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La Commission instituée par la majorité des Gouverne- 
ments cantonaux et par les Administrations du Central et du 
Nord-Est suisses, afin de consacrer ses efforts à faire prévaloir 
le projet d'un chemin de fer à travers les Alpes par le Gothard, 
a chargé les soussignés de constater Futilité d'une communi- 
cation par voie ferrée entre la Suisse et l'Italie, et d'exposer 
les avantages que présenterait, sous le rapport commercial, 
une ligne par le Gothard. 

Pénétrés de l'importance et des difficultés de cette mission, 
nous nous sommes appliqués, dans la mesure de nos forces, 
à la remplir. La question n'était pas neuve ; mais elle n'a pas 
encore été envisagée sous tous les aspects. Il a été difficile de 
rassembler et de grouper les éléments d'un sujet si étendu et 
si complexe; puis, dans notre désir de le traiter aussi com- 
plètement qu'il nous a été possible, nous devions être entraînés 
sur l'aride terrain des chiffres et de la statistique, et obligés 
à maintes répétitions. 

Quelqu' étendu que soit notre rapport, nous le ferons suivre 
de cartes spéciales figurant les zones commerciales qui appar- 
tiennent aux divers projets, en prenant pour point de déçart 



les principales villes de l'Italie du nord ; nous le ferons suivre 
aussi des calculs justificatifs de nos tableaux comparatifs des 
distances. 

A nos yeux, le fonds a dû l'emporter sur la forme. Nous 
avons tâché, avant tout, d'exposer fidèlement les points déci- 
sifs, et nous espérons que nos recherches contribueront à ré- 
pandre une connaissance plus exacte et plus approfondie de 
la question. 

Juillet 1864. 

G. Koller, ingénieur. 

W. Schmidlin, directeur du Central suisse. 

G. Stoll, directeur du Nord-Est suisse. 



L'idée d'une communication par voie de fer entre la Suisse et 
l'Italie, malgré les difficultés manifestes que présente la chaîne des 
Alpes, est née en même temps que celle des premiers projets du 
réseau suisse; et, en dépit de plusieurs circonstances défavorables, 
cette pensée s'est propagée et fortifiée. C'est là un fait digne de 
remarque, et qu'expliquent complètement les nombreux et graves 
intérêts qui recommandent, des deux côtés des Alpes, l'entreprise 
dont il s'agit. 

La communication entre la Suisse et l'Italie a, depuis long- 
temps, une grande importance et pour le commerce général et pour 
les habitants de ces deux pays. Aussi est-ce afin d'en améliorer 
les voies qu'avait été entreprise la construction des premières et des 
plus coûteuses routes de notre siècle. Et, quand apparut avec le 
rail-way un moyen de communication qui surpasse infiniment les 
meilleures chaussées, ce ne fut que par une reprise et une con- 
tinuation d'anciens efforts, qu'on chercha à utiliser ce progrès pour 
relier entre eux les deux pays. 

Un examen, même superficiel, démontre déjà que les passages 
du Splugen , du Bernhardin , du Gothard et du Simplon , qui avaient 
autrefois, comme routes de commerce, une importance européenne, 
ne remplissent plus leur but. Cependant, tout ce qu'il y a de grave 
dans cette imperfection et cette privation de voies de communication 
ne se manifeste qu'à la suite d'un examen plus approfondi des 
conditions du commerce. 

A défaut d'une ligne qui relie le réseau italien et le réseau 
suisse, le trafic des Etats de l'Europe centrale avec l'Italie n'a pu 
participer à l'essor prodigieux que la substitution du rail-way aux 
routes ordinaires a produit partout ailleurs. Le commerce de l'Italie 
avec la Suisse et le ZoUverein allemand, pendant les dix dernières 
années, supposé qu'il n'ait pas diminué, est resté absolument station- 
naire, et le commerce de transit de l'Italie avec les Etats du Nord 
a presque complètement cessé. 

V 



Celui-ci avait autrefois une grande importance. Le trafic de 
la Suisse et d'une partie très considérable des Etats allemands avec 
le Levant se faisait alors par les passages des Alpes helvétiques et 
par les ports d'Italie. A cette heure, il s'est porté sur d'autres 
lignes de transit. La supériorité que leur position géographique 
donne aux ports italiens de l'Adriatique et de 1^, Méditerranée, dans 
beaucoup de directions, ne suffit plus pour triompher de la concur- 
rence de leurs rivaux. Car la supériorité de voies internationales, 
qui mettent ceux-ci en communication avec l'intérieur du continent, 
fait plus que contrebalancer l'avantage géographique des ports de 
la péninsule italienne. 

Pendant que Marseille et Trieste, ainsi que tous les ports de 
la Manche et de la mer du Nord, sont reliés avec le réseau euro- 
péen par des chemins de fer, l'Italie est, pour ainsi dire, séparée du 
reste de l'Europe par la muraille des Alpes qui se prolongent tout 
le long de sa frontière du nord, ou réduite à d'insuffisants moyens 
de transport par des routes de montagne. Or, d'une part, la pos- 
session et, de l'autre, l'absence de communications par voie de fer 
doivent changer la situation géographique, et ce changement doit 
modifier profondément les conditions naturelles du trafic. 

Afin de prouver la justesse de l'opinion que nous exprimons ici, 
nous emprunterons quelques chiffres aux tableaux des douanes fédé- 
rales. Durant la période de 1855 à 1862, tout le commerce spécial 
de la Suisse avec l'étranger, abstraction faite du mouvement des 
objets qui sont taxés par tête (chevaux et bestiaux) ou à raison de la 
valeur (instruments d'agriculture et voitures à l'entrée, bois et char- 
bon de bois à la sortie), s'est composé de la manière ci-après: 





Importation. 


Exportation. 


Total. 




Qulntaux.i) 


Quintaux. 


Quintaux. 


1855. 


10,128,894 


1,489,514 


11,618,408 


1856 


10,507,946 


1,588,258 


12,066,204 


1857 


11,192,350 


1,617,864 


12,810,214 


1858 


11,549,157 


1,476,115 


13,025,272 


1859 


12,812,989 


1,435,351 


14,248,340 


1860 


14,571,703 


1,451,504 


16,023,207 


1861 


15,697,932 


1,721,237 


17,419,169 


1862 


14,848,513 


2,054,186 


16,902,699 



^) Chaque fois qu'on ne lui donnera pas expressément une autre signification, 
le mot quintal devra être entendu dans le sens du quintal suisse de 50 kilogr., 
qui est identique au quintal de la douane allemande. 



Le transport, qui s'opère par la frontière de Brusio à Gondo, 
a participé à ces chiffres dans la proportion suivante: 





Importation 


Exportation 






d'Italie. 


en Italie. 


Total. 




QalnUiix. 


Quintaux. 


Qntntanx. 


1855 


665,791 


326,717 


992,508 


1856 


672,775 


322,547 


995,322 


1857 


817,973 


28^,985 


1,107,958 


1858 


705,643 


274,890 


980,533 


1859 


689,442 


248,741 


938,183 


1860 


792,511 


257,902 


1,050,413 



1861 734,934 267,746 1,002,680 

1862 689,365 239,625 928,990 

Ainsi, durant les huit dernières années, le mouvement général 
du commerce international de la Suisse (non compris le transit) s'est 
élevé presque de moitié; au contraire, et spécialement le commerce 
de la Suisse avec sa voisine du sud, du moins par la frontière de 
Brusio à Gondo embrassant tous les passages importants des Alpes 
helvétiques, est moindre en 1862 qu'en 1855. En 1855, le trafic 
avec l'Italie figurait encore pour un oîizième dans le commerce ex- 
térieur de la Suisse; mais actuellement la péninsule paraît ne plus 
y participer que pour un dix-huitième. 

Ce fait est d'autant plus digne de remarque que, dans ces der- 
niers temps, le système douanier de l'Italie a éprouvé des modifi- 
cations libérales, qui seraient très propres à activer les échanges, 
pendant qu'on n'a pas à féliciter les voisins de la Suisse à l'ouest, 
au nord et à l'est, d'avoir fait subir à leurs tarifs des amendements 
analogues. Ce temps d'arrêt dans le développement du trafic entre 
la Suisse et l'Italie ne peut donc être expliqué que par cette cir- 
constance qu'il n'y a pas au sud les moyens de communication 
perfectionnés, qui existent dans d'autres directions. 

Il ne faudrait pas s'imaginer que le dommage ne tombe que 
sur un seul de ces deux pays ; car le commerce n'est pas comme le jeu, 
où un seul gagne, et où son gain n'est qu'égal à la perte de l'autre ; 
le trafic donne toujours du bénéfice aux deux parties, puisqu'il 
apporte à l'une et à l'autre des marchandises d'une valeur plus 
élevée. Toutes les fois que le commerce éprouve des perturbations, 
des difficultés, ou une interruption, il y a préjudice pour les vendeurs 



et les acheteurs, pour les expéditeurs et les destinataires, et générale- 
ment pour tous ceux qui participent directement ou indirectement 
à ses opérations. 

Et ce qui a lieu pour le mouvement des marchandises, a lieu 
aussi pour la circulation des personnes; car, si les avantages de 
celle-ci sont moins appréciables mathématiquement, ils ne sont pas 
moins importants. Si le commerce et le mouvement entre l'Italie 
et la Suisse, ou entre l'Italie et l'Allemagne du sud, ne peuvent se 
développer, l'un et l'autre pays en souffre toujours. Et si le trafic 
de l'Allemagne du nord, des Pays-Bas, des bords du Rhin, de l'est 
de la France, de l'Angleterre, avec l'Orient, ne peut emprunter 
la ligne droite et naturelle par la Suisse et l'Italie, les uns perdent 
le transit et ses bénéfices, les autres ont à supporter la perte qui 
résulte d'un détour, ainsi que de l'augmentation des prix de transport 
et de l'aggravation de charges qu'occasionne ce détour. 

L'importance de ces résultats ne peut être qu'imparfaitement 
exprimée par des chiffres. Il est bien facile de dire que déjà, 
d'après la proportion de l'accroissement général du commerce de la 
Suisse, son trafic avec l'Italie aurait dû augmenter annuellement 
de 600,000 quintaux ; mais on ne peut déterminer la somme d'activité, 
d'industrie, qu'eût développée le mouvement de ces 600,000 quintaux 
de marchandises, et qui s'est perdue avec eux. Il en est ainsi du transit. 
On peut en reconnaître la diminution, mais tout ce qui s'y rattache 
d'important échappe à l'appréciation. L'expérience générale confirme 
ce sentiment, que l'industrie; la civilisation et le bien-être s'élèvent, 
dans une proportion considérable, avec l'échange des marchandises et 
l'animation du commerce, que l'échange des marchandises, que la 
circulation des personnes et le trafic, en général, sont favorisés sur- 
tout par les bonnes voies de communication, et que l'influence des 
voies perfectionnées est d'autant plus puissante que les pays, entre 
lesquels elles existent, possèdent une population plus condensée et 
que leurs produits sont plus variés. 

D'après ces principes, qui sont vrais toujours et partout, on 
peut juger maintenant quels nombreux et quels graves intérêts dé- 
pendent de la décision du point de savoir si un chemin de fer reliera 
l'Italie aux parties les plus populeuses, les plus industrielles et les 
plus riches de l'Europe, et ouvrira au commerce de la Suisse et des 
bords du Khin avec le Levant et avec l'Egypte, ainsi qu'au trafic de 
la Grande-Bretagne avec ses colonies d'Asie et d'Australie , la route 



droite, la plus commode et qui abrège, le plus qu'il est possible, 
le trajet par mer. 

Le chemin des Alpes helvétiques est d'une importance universelle. 
Mais c'est l'Italie et, après elle, la Suisse, l'Allemagne du sud et 
de l'ouest, l'Alsace, la Belgique et l'Angleterre, qui y sont le plus 
intéressées. 

Une communication par voie de fer, la plus directe possible, 
avec l'Europe centrale, est pour l'Italie une nécessité politique aussi 
bien que commerciale. Si l'état de torpeur, qui a dominé jusqu'à 
présent dans quelques parties de ce pays, doit cesser un jour, c'est 
à la condition que les habitudes et les idées y soient changées. H 
faut, à cet effet, que ce pays soit en relation constante avec des 
éléments nouveaux. Le chemin de fer des Alpes peut contribuer le 
plus efficacement à ce résultat. Comme moyen de communication avec 
des peuples qui occupent une haute position dans l'industrie et dans 
la civilisation, et comme agent de transport d'une infinie variété de 
choses et de personnes, il est aussi par lui-même le canal qui impor- 
tera dans cette contrée de nouvelles idées et de nouveaux exemples, 
la vertu du travail et l'esprit d'entreprise. 

De plus, le royaume d'Italie est sur le point de compter parmi 
les grandes puissances européennes. Comme toute son étendue en 
longueur est un pays de côtes, l'Italie ne pourra conserver le rang 
de grande puissance qu'à la condition d'acquérir bientôt une force 
navale imposante; et, pour atteindre ce but, il faut, de toute 
nécessité, que la marine marchande italienne se développe sur une 
grande échelle et qu'elle brille de son ancienne splendeur. Or, le 
développement de la marine marchande dépend, à son tour, de 
l'extension du trafic des villes maritimes d'Italie avec l'intérieur du 
continent. Seul, le chemin de fer des Alpes peut procurer au commerce 
maritime de l'Italie un accroissement immense, puisqu'il lui ouvre 
vers le nord un riche et large champ à l'importation et à l'exportation. 

Le chemin des Alpes a aussi pour la Suisse une importance 
politique. On se propose, en le créant, d'établir une communication 
plus facile entre elle et la partie italienne de son territoire et d'assurer 
par là, non seulement une défense militaire efficace, mais encore 
l'incorporation solide et durable que forment les innombrables fils 
d'un trafic animé. 

Si la Suisse entière retire une foule d'avantages matériels et 
moraux de cette circonstance qu'elle est le pays préféré des voyageurs, 
il s'ensuit que tout ce qui peut affermir et étendre ce privilège 



est d'un haut intérêt. Or, il n'est, avec les charmes de la nature et 
les moyens de transport actuels, il n'est rien qui doive inviter plus 
puissamment le3 étrangers à visiter la Suisse ou à la traverser, que de 
tracer dans les Alpes un chemin de fer ouvrant la plus belle et la plus 
grandiose des portes de l'Italie aux touristes qui vont dans ce pays. 

Nous nous bornons à ces aperçus, et nous allons passer à d'autres 
considérations qui recommandent aussi instamment la création d'une 
voie de fer entre la Suisse et l'Italie. 

Les Alpes ont cessé d'opposer un obstacle insurmontable à l'éta- 
blissement du rail-way. Sans parler du chemin de fer du Sœmmering, 
qui les a percées, il y a déjà dix ans,*) et qui relie Vienne avec Trieste 
et avec Venise, on est ardemment occupé, en ce moment, à les percer 
de nouveau sur les deux flancs de la Suisse. A l'ouest, la ligne du 
Mont-Cenis, qui doit relier Turin avec Chambéry, Genève et Lyon, 
est en exploitation sur le versant septentrional de la chaîne jusqu'à 
Saint-Michel, et sur le versant méridional jusqu'à Suse ; elle ne pré- 
sente plus qu'une lacune de 73 kilomètres. Les travaux d'achève- 
ment, qui consistent principalement dans le percement du tunnel 
de 12,220 mètres entre Bardonnèche et Modane,^) sont déjà, avancés 
de plus de 3,300 mètres (soit plus du quart du parcours); et l'on 
peut espérer qu'en raison du progrès actuel de 3 mètres par jour 
(soit plus d'un kilomètre par an), dans les deux galeries ensemble, 
le reste du trajet souterrain, soit 8,900 mètres, sera terminé dans neuf 
ans au plus, supposé même que, durant ce temps, l'expérience et 
la science n'en accélèrent pas le percement. Et, à l'est de la 
Suisse, le chemin du Brenner, qui doit relier Munich et Vienne avec 
Vérone, puis avec les ports d'Italie, est en exploitation du côté nord 
jusqu'à Innsbruck, du côté sud jusqu'à Botzen; et l'intervalle entre 
ces deux points, d'une longueur de 126 kilomètres, sera rempli dans 
trois ans, puisque les conditions favorables du terrain permettent 
de franchir la chaîne à une hauteur de 1,366 mètres au-dessus du ni- 
veau de la mer, sans être obligé de percer un tunnel des Alpes 
proprement dit, et, en général, sans tunnel de plus de 600 mètres 
de longueur. 



*) n a été ouvert le 17 juillet 1854, et il traverse les Alpes à une hauteur 
de 897 mètres au-dessus du niveau de la mer par un tunnel de 1,431 mètres 
de longueur. 

*) Le point culminant de cette ligne vers le milieu du tunnel est à 1,338 mètres 
au-dessus du niveau de la mer. 



Ni Tune ni l'autre de ces lignes ne peut répondre aux besoins 
commerciaux, maritimes et politiques de l'Italie, puisque la première 
se rapproche beaucoup trop de la zone de trafic de Marseille, et la 
seconde de la zone de Trieste, pour pouvoir offrir au commerce 
maritime de la péninsule un champ productif, et qu'en outre ces 
deux lignes traversent le territoire d'Etats dont l'Italie, dans ses com- 
munications avec l'Europe centrale, doit désirer, par des raisons poli- 
tiques, de rester indépendante. 

Ces deux lignes satisfont encore moins aux intérêts suisses. Ce 
sont justement des lignes de concurrence, qui restreindront considé- 
rablement le transit par la Suisse, et qui réduiront les grandes routes 
des Alpes à une importance exclusivement locale. Les travaux du 
Mont-Cenis et du Brenner doivent apprendre à la Suisse ce qu'il 
y a à faire et quels intérêts sont en jeu. 

Entre le Mont-Cenis et Nice où passe la ligne de la côte de Gênes 
à Toulon, il y a une distance de 160 kilomètres environ, et, entre le 
Sœmmering et le Brenner, une distance de 330 kilomètres; mais, entre 
le Mont-Cenis et le Brenner, il existe une distance de 420, et, si on 
la mesure le long de la chaîne passablement tortueuse des Alpes, 
de 480 kilomètres. Ainsi, cette lacune entre deux chemins des Alpes est 
de beaucoup la plus étendue, et elle doit être d'autant plus sensible 
que le réseau des chemins de fer s'étend et se complète tout autour. 

Si l'utilité d'un chemin de fer entre la Suisse et l'Italie est hors 
doute, le choix du tracé à suivre est une question encore pendante. 
Le Lukmanier, le premier proposé, et celui qui a été patronné avec 
le plus de retentissement, est en butte à la compétition du Got- 
hard, du Simplon, du Splugen, du Bernhardin et du Septimer. 

Mais ces divers projets ne viennent pas tous en même rang; 
il n'en est que deux, pensons-nous, qui puissent compter sur le sérieux 
appui et de l'Italie et de la Suisse. Le Bernhardin et le Septimer, à 
raison de circonstances et de difficultés locales , ont été écartés. Le 
Simplon a contre lui la proximité du chemin du Mont-Cenis. La Suisse, 
d'ailleurs, ne peut donner son assentiment à des lignes qui laissent le 
Tessin de côté. Le traité de commerce du 8 juin 1851, entre la 
Confédération helvétique et la Sardaigne, exclut aussi virtuellement 
les lignes du Simplon, du Splugen et du Septimer, en tant que 
l'engagement réciproque, qui y est exprimé, de prêter la main 
à la construction d'un chemin de fer entre les deux pays, ne se 
réfère qu'à une ligne »qui, partant immédiatement de la frontière 
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» sarde ou du point le plus convenable du Lac-Majeur et se diri- 
» géant vers l'Allemagne, sera mise en communication avec les voies 
»ferrées du ZoUverein*. 

Ainsi donc, si l'on fait abstraction de l'intérêt local, il ne 
s'agit que du Lukmanier et du Gothard ou, en autres termes, 
de savoir quel est celui de ces deux tracés qui mérite la préfé- 
rence; car, à raison des dépenses énormes de la construction d'un 
chemin des Alpes, on ne peut, de longtemps du moins, attendre que 
l'exécution d'une seule ligne. Or, cette question dépend, à son tour, 
des frais de l'établissement et de l'exploitation du chemin, et encore 
plus de l'importance du trafic que l'une et l'autre ligne est sus- 
ceptible d'attirer à elle. 

Nous allons essayer de traiter ce dernier point et de démontrer, 
par l'exposition des intérêts commerciaux et économiques, que le 
Gothard doit compter sur un mouvement beaucoup plus considérable 
de personnes et de marchandises et, partant, sur des recettes plus 
élevées et sur un appui plus général que le Lukmanier. 

Sous le rapport technique, qui sera l'objet d'une exposition 
séparée, nous nous bornons à faire remarquer que nous avons adopté, 
pour le calcul des distances, quant au Gothard et au Lukmanier, les 
projets qui présentent les conditions d'exploitation les plus favorables, 
à savoir: pour le Gothard, le tracé inférieur projeté par M. l'ingé- 
nieur Wethli et modifié par MM. les ingénieurs en chef Beckh et 
Gerwig, d'une longueur de 101,4 kilomètres entre Fluelen et Biasca 
(point de jonction de la voie avec les chemins de fer tessinois) ; pour 
le Lukmanier, la ligne proposée par M. Giles (Brassey) et choisie 
par la commission des chemins de fer italienne parmi les divers 
projets par le Lukmanier, d'une longueur de 120 kilomètres entre 
Coire et Biasca. Pour le Simplon, nous avons dû nous en tenir à la 
ligne recommandée par l'administration du chemin de fer du Valais, 
d'une longueur de 80 kilomètres entre Brigue (Gliss) et Domo d'Ossola, 
qui, sous le rapport des conditions d'exploitation, reste bien loin en 
arrière des deux premières, mais dont l'exécution exigerait moins 
de temps. *) 



*) Le tunnel du Gothard, d'après le tracé d'en bas, est d'une longueur 
de 16,400 m., et le point culminant peut en être fixé de 1,350 à 1,200 m. au-dessus 
du niveau de la mer, selon qu'on se décidera, ou non, à forer des puits. Le tunnel 
.du Lukmanier, où l'on doit renoncer à forer des puits, est de 13,200 m. de lon- 
gueur et d'une élévation de 1,250 m.; le tunnel du Simplon a 4,653 m. de longueur 
et 1,732 m. d'élévation au-dessus du niveau de la mer. 



Afin de dresser nos tableaux des distances, nous avons été 
obligés de faire acception d'une série de nouvelles lignes, les 
unes en construction, les autres ne figurant qu'à l'état de projets 
sur la carte annexée à ce rapport, mais dont l'exécution, avant 
l'achèvement du chemin de fer des Alpes, peut être tenue pour cer- 
taine. Nous avons tâché de déterminer , à l'aide de documents 
authentiques, les longueurs des lignes qui ne sont pas encore exploi- 
tées ; et, là où ils nous ont manqué, nous avons mesuré les longueurs 
avec le plus d'exactitude possible d'après des cartes de grande échelle. 
Quant aux longueurs des lignes en exploitation, nous en avons pris 
les chiffres dans les indicateurs officiels des distances. 

Nous avons à faire mention spéciale d'une ligne qui est, pour ainsi 
dire, le plus récent des projets de chemin par les Alpes, et dont 
le but essentiel est d'enlever, en totalité ou en partie, au Gothard 
et plus encore au Lukmanier le trafic de la mer adriatique avec la 
Suisse, l'Allemagne méridionale et le Rhin. C'est la ligne qui doit 
venir de Trieste par Udine et Tolmezzo, d'un côté, de Venise 
par Trévise et Bellune, d'un autre côté, rejoindre à Brixen le che- 
min du Brenner, et, s'en séparant à Innsbruck, se diriger par 
Vilz vers Kempten, c'est-à-dire en ligne directe vers le lac de Con- 
stance, ou la Suisse, puis vers Ulm et Stuttgard, et vers Augs- 
bourg. Par ce moyen on obtiendra, de l'un et de l'autre des deux 
ports, à l'égard de la ligne Vérone-Brenner-Munich etc., un raccour- 
cissement considérable. Les trois sections de cette nouvelle ligne, 
à savoir d'Udine à Brixen, de Trévise à Brixen, et d'Innsbruck à 
Kempten, sont en ce moment l'objet des plus sérieux efforts et d'études 
approfondies. Cette ligne est indispensable pour le développement 
durable du commerce maritime de Trieste et de Venise. Les grands 
sacrifices que l'Autriche a toujours été disposée à faire, ceux qu'elle 
a déjà faits pour atteindre ce but et pour compléter son réseau du 
sud, ne permettent plus de douter de l'exécution de ce projet. On 
devait donc, dans les considérations qui vont suivre, tenir d'autant 
plus compte de cette ligne qu'elle empiète très largement sur la zone 
des passages des Alpes suisses. 
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I. 



Le problème que nous avons posé plus haut nous oblige, avant 
tout, d'exposer, au point de vue de la question qui nous occupe, 
à savoir le chemin des Alpes, les conditions et les relations commer- 
ciales des divers pays qui y sont intéressés, et, à cet effet, de tenir 
compte tout à la fois de l'état actuel de ces conditions et des éléments 
de leur développement dans l'avenir. Il s'agira toujours ici d'un 
trafic international, et d'un trafic auquel lltalie est intéressée ; seule- 
ment, en ce qui concerne la Suisse, nous sortirons de ce cercle. Car, 
tandis que le chemin des Alpes ne paraît pour d'autres pays qu'un 
moyen de communication avec l'Italie, il est de plus pour la Suisse 
une ligne qui reliera entre elles quelques parties de son territoire et, 
dès lors aussi, un agent de son trafic intérieur. 

A. Trafic intérieur (Suisse). 

Nous considérons donc d'abord l'influence du chemin ferré des 
Alpes sur les communications intérieures de la Suisse. Il ne sera 
peut-être pas hors de propos, à cause de l'importance que quelques 
cantons de la Suisse occidentale attribuent à la ligne du Simplon, 
de la comprendre dans les parallèles que nous allons établir. 

Le réseau suisse s'étend déjà, dans la direction du Simplon, 
jusqu'à Sion. Le prolongement de Sion à Brigue est déjà commencé 
et sera certainement achevé, que la ligne du Simplon soit ou non 
exécutée. De Brigue à la frontière italienne, cette ligne ne ren- 
contre sur le sol helvétique qu'un seul petit village sans importance, 
d'environ 400 âmes. Le territoire du canton du Tessin n'est pas même 
effleuré par le tracé du Simplon. 

Dans la direction du Lukmanier, le réseau suisse s'étend jusqu'à 
Coire. De cette ville, le chemin des Alpes conduit par l'Ober- 
land des Grisons et le district tessinois du Blegno à Biasca, point 
commun où aboutissent également et le projet du Lukmanier et 
celui du Gothard. Les districts grisons de Glenner, d'Imboden et 
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de Vorderrhein , ainsi que le district tessinois de Blegno, compre- 
nant une population totale de 29,000 habitants, qui se livrent prin- 
cipalement à réducation du bétail et à la culture des Alpes, seront 
mis par la ligne du Lukmanier en communication avec le reste de 
la Suisse, pendant que Texécution d'un autre chemin dans les Alpes 
les laisse en dehors de la zone du chemin de fer. 

La ligne du Gothard, partant du réseau suisse actuel, va, de 
Zurich et de Lucerne, à Biasca par Goldau, Schwyz, Brunnen et 
Fluelen, par le canton d'Uri et la Leventina. Elle met ainsi les 
districts de Kussnacht et Schwyz, tout le canton d'Uri et le district 
tessinois de la Leventina, en communication immédiate avec la voie 
de fer. Et les parties du pays, qui participent ainsi aux bienfaits 
d'une communication ferrée avec le reste de la Suisse, ou qui en 
seraient privées, à l'avenir, si la ligne était exécutée par un autre 
point de la chaîne, possèdent une population de 45,000 âmes. 

On rencontre sur la ligne du Gothard les chefs-lieux des can- 
tons de Schwyz et d'Uri, Schwyz avec 5,700, Altorf avec 2,500 habi- 
tants ;, tandis que , parmi toutes les communes qui se trouvent sur 
la ligne du Lukmanier, il n'en est pas une seule qui compte plus 
de 1,500 âmes. 

n suit de là qu'on ne gagne rien, pour les communications in- 
térieures de la Suisse, à la construction d'une voie par le Simplon; 
que les chemins du Lukmanier et du Gothard peuvent seuls pro- 
curer au canton du Tessin l'incorporation la plus avantageuse, et 
que la ligne du Gothard assure les bienfaits d'une communication 
par voie de fer à une population plus considérable et à un plus 
grand nombre d'endroits importants , que la ligne du Lukmanier. 

Afin de ne pas nous perdre dans des hypothèses hasardées, 
nous n'avons pas fait entrer en ligne de compte l'agrandissement 
vraisemblable, ou possible, du réseau suisse qu'amènerait la réali- 
sation de l'un ou de l'autre projet de passage des Alpes. Toute- 
fois, on peut bien faire observer avec assurance que, sous ce rapport, 
le chemin du Gothard n'est pas en reste avec ses compétiteurs. Et 
de fait, l'ouverture seule des travaux du Gothard aurait pour con- 
séquence l'exécution de la ligne Lucerne-Langnau. Relativement à 
la communication avec les grandes routes latérales, l'avantage est tout 
entier du côté du chemin ferré du Gothard, puisque, par la route 
de la Furka et de l'Oberalp, il se relie au Valais et au Vorder- 
rheinthal, et, par la route de Susten, qu'il est facile de corriger, 
à l'Oberland bernois. 
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Si l'on se préoccupe spécialement des communications du can- 
ton du Tessin, il n'y 'a que les lignes du Lukmanier et du Gothard 
qui puissent être prises en considération. 

A partir du point où elles se réunissent, à Biasca, ces deux 
lignes suivent dans la direction du sud le même chemin. Si l'on 
fait abstraction des deux districts de la Leventina et du Blegno situés 
au nord de Biasca, et si l'on prend égard seulement à la commu- 
nication des parties de ce canton entre elles et avec l'Italie, il 
pourrait être indifférent pour le Tessin que la victoire restât au 
Lukmanier ou au Gothard. 

Mais la chose se présente tout autrement si l'on fait aussi accep- 
tion de la communication de ces deux districts avec les autres parties 
du canton, et puis de la communication du Tessin avec les autres 
cantons helvétiques et les pays du nord. A ce point de vue, la ba- 
lance penche décidément en faveur du Gothard. 

Quant à la situation de ces deux districts tessinois, par rapport 
à la question qui nous occupe, il importe de savoir que celui de 
la Leventina, sur la ligne du Gothard, contient une population plus 
nombreuse que celle du Blegno sur la ligne du Lukmanier, et que 
cette population a trouvé jusqu'à ce jour dans le trafic du Gothard 
la plus abondante source de ses moyens d'existence, dont elle sera 
privée si l'on construit le chemin du Lukmanier au lieu de la ligne 
du Gothard, tandis que, dans le cas inverse, il n'y a pas un pareil 
sacrifice d'intérêts existants. 

Afin que l'on juge mieux des communications que les deux 
projets procurent au Tessin avec le reste de la Suisse, nous donnons 
les comparaisons suivantes. 

Du point de jonction, à Biasca, en prenant pour base la plus courte 
distance, soit par le Gothard, soit par le Lukmanier, on a sur le 
versant nord des Alpes 

dans la zone du Gothard: 

Les cantons de Genève, Vaud, Valais, Neuchâtel, Fribourg, Berne, 

Soleure, Bâle (Ville et Campagne), Argovie, Lucerne, Uri, Schwyz 

(sauf le district de March), les deux Unterwalden, Zug, Zurich, 

Schaffhouse, Thurgovie (sauf les districts d'Arbon et de Bischofszell) ; 

dans la zone du Lukmanier: 
Les cantons des Grisons (sans le district de Moësa), Glaris, Saint- 
Gall, Appenzell, les districts de March (Schwyz), et d'Arbon et de 
Bischofszell (Thurgovie). 
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Les parties de la Suisse, qui se trouvent dans la zone du Got- 
hard, contiennent, d'après le recensement de 1860, une population 
de 1,996,580 âmes; celles qui se trouvent dans la zone du Luk- 
manier, n'ont qu'une population de 391,142 âmes. Ainsi, la zone 
du Gothard comprend 84% de la population suisse qui habite au 
nord des Alpes; la zone du Lukmanier n'en comprend que 16%. 

La zone du Gothard compte 12 chefs-lieux de canton, 16 villes 
ou communes d'une population de 5,000 habitants et au-dessus, et 
7 chefs-lieux de canton au-dessous de ce chiffre , à savoir : 





Popalation. 




Population. 


1) Zurich *) chef-lieu 


42,703 


19) Soleure, chef-lieu 


5,916 


2) Genève » 


41,415 


20) Langnau 


5,860 


3) Bâle 


37,918 


21) Carouge 


5,817 


4) Berne 


29,016 


22) Schwyz, chef-lieu 


5,742 


5) Lausanne * 


20,515 


23) Uster 


5,610 


6) La Chaux-de-fonds 


16,778 


24) Horgen 


5,311 


7) Lucerne, chef-lieu 


11,522 


25) Summiswald 


5,239 


8) Fribourg 


10,454 


26) Wahlern 


5,116 


9) Neuchâtel » 


10,382 


27) Aarau, chef-lieu 


5,094 


10) Le Locle 


9,301 


28) St-lmier 


5,057 


11) Schaflfhouse, chef-Ueu 


8,637 


29) Sion, chef-lieu 


4,230 


12) Einsiedeln 


7,253 


30) Frauenfeld, chef-lieu 


3,921 


13) Plainpalais (Genève) 


6,597 


31) Zug 


3,854 


14) Winterthur 


6,523 


32) Liestal . 


3,368 


15) Vevey 


6,494 


33) Sarnen 


3,301 


16) Kœnitz 


6,092 


34) Altorf 


2,426 


17) Wœdenswyl 


5,980 


35) Stanz 


2,028 


18) Bienne 


5,973 


Total de la population 


361,416 



Au contraire, la zone du Lukmanier compte seulement 3 chefs- 
Ueux de canton et 3 villes ou communes d'un population dont le 
chiffre atteint le minimum de 5,000, et 3 chefs-lieux au-dessous de ce 
minimum, à savoir: 





Population. 


Popalation. 


1) Saint-Gall, chef-lieu 


14,532 


6) Wattwyl 5,075 


2) Hérisau » 


9,518 


7) Glaris, chef-Ueu 4,797 


3) Altstœtten (Saint-Gall) 


7,266 


8) Appenzell » 3,277 


4) Coire, chef-lieu 


6,990 


9) Trogen » 2,932 


5) Tablât 


5,791 


Total 60,178 



*) Ville, 19,758; communes suburbaines, 22,945. 
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La population suisse, habitant au nord des Alpes les chefs-lieux 
de canton ainsi que les autres villes ou communes de 5,000 âmes 
et au-dessus, est de 86 % dans la zone du Gothard, et de 14 % 
dans la zone du Lukmanier. 

Ainsi, que l'on considère la population totale ou seulement celle 
des chefs-lieux de canton et des autres villes ou communes importantes, 
il y a constamment, entre la zone du Gothard et celle du Luk- 
manier, la même proportion, à très peu de chose près, à savoir que 
la première contient cinq fois plus de population que la seconde. 

La différence des distances entre Bellinzona et les huit princi- 
pales villes de la Suisse se comporte sur les deux lignes de la fa- 
çon suivante: 

De Bellinzona à 

Lucerne. Zurich. Bâle. Berne. ^^^'^^^ .^JJ; Genèye. 

par le Lukmanier Kil. 325 264 367 396 455 494 548 
* * Gothard » 169 199 265 261 346 359 420 



Différence en faveur 
du Gothard 156 65 102 135 109 135 128 

Pour Saint-Gall, la septième ville de la Suisse à raison de la 
population, la distance par le Gothard est de 283 kilomètres, par 
le Lukmanier de 248 kilomètres ; différence, en faveur du Lukmanier, 
35 kilomètres. 

Supposé une taxe kilométrique 
de 7 c. par personne, pour le transport des voyageurs, 
» 14 c. par tonne, pour le transport des marchandises, 
les différences de taxe, en faveur du Gothard, et par conséquent 
au désavantage du Lukmanier, seront, en moyenne, les suivantes: 

Pour une tonne 
de marchandises, 
fr. 21. 84 
» 9. 10 
» 14. 28 
* 18. 90 
x. 15. 26 
» 18. 90 
^ 17. 92 

Au contraire, de Bellinzona à Saint-Gall par le Lukmanier la taxe 
pour les personnes sera de 2 fr. 45 c. par voyageur, et la taxe 



De Bellinsona 


Pour un voyageur. 


à Lucerne .... 


fr. 10. 92 


Zurich .... 


» 4. 55 


Bâle 


» 7. 14 


Berne 


» 9. 45 


La Chaux-de-fonds 


- 7. 63 


Lausanne . . . 


» 9. 45 


Genève .... 


» 8. 96 
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pour les marchandises de 4 fr. 90 c. par tonne, meilleur marché 
que par le Gothard. 

Pour les trains de voyageurs, y compris le temps d'arrêt dans 
les stations intermédiaires , en supposant une vitesse moyenne 
de 24 kilomètres à l'heure, la durée du trajet de Bellinzona aux 
villes ci-après sera plus longue par le Lukmanier que par le 
Gothard : 

Lucerne .... 6 heures 30 minutes 

Zurich 2 ^ 40 

Baie 4 » 15 » 

Berne 5 » 35 » 

La Chaux-de-fonds .4 ^ 30 » 

Lausanne .... 5 » 36 » 

Genève 5 * 20 * 

Au contraire, de Bellinzona à Saint-Gall par le Lukmanier on 
gagnerait 1 heure 30 minutes. 

D'après ces chiffres, il ne peut s'élever, lorsqu'on se place au 
point de vue du canton du Tessin, aucun doute sur la grande pré- 
férence que mérite la ligne du Gothard; et, si la communication 
du canton du Tessin avec le reste de la Suisse est d'un intérêt non 
seulement cantonal, mais encore d'un haut intérêt fédéral, la pré- 
férence, au point de vue général suisse, appartiendra encore au 
Gothard. 

Transport des voyageurs. Nous croyons devoir traiter ici, en 
général, du transport des voyageurs, parce qu'il est impossible de 
distinguer ce qui appartient en propre à la Suisse et ce qui appartient 
au transport international. Ce sont, cependant, deux parties qui 
doivent être traitées séparément, à savoir le parcours de tout le 
chemin de fer des Alpes, et le parcours de quelques parties seule- 
ment de la ligne ou le transport local dans l'acception restreinte 
du mot. 

On peut, d'après les données de la statistique de l'Administration 
des postes fédérales, juger avec assez de certitude de l'importance 
relative des diverses routes des Alpes suisses pour le transport des 
voyageurs qui vont en Italie ou qui en viennent. Voici, d'après 
un tableau dressé par cette Administration, le nombre des personnes 
qui ont franchi, en 1862, les divers passages des Alpes, dans les 



5,238 
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diligences de la poste, et qui ont parcouru toute la ligne et non 
pas seulement quelques-unes de ses parties. 

Nombre total des royageart^ 

a) Passage du Gothard : "" du Vî.'."??"*""' 
Trajet Fluelen-Bellinzona : 1) service annuel 4,701 

2) service d'été 537 

b) Passages des Grisons (Splugen et Bernhardin) : 
Trajet Coire-Chiavenna-Colico : 1) service annuel 2,150 

2) service d'été 542 

» (Coire)-Splugen-Bellinzona (service annuel) 1,699 

4,391 

c) Passage du Simplon: 

Trajet Sion-Arona (service annuel) 1,557 

To tal 11,186 

Dans ces chiffres, on n'a pas fait acception du transport local, 
c'est-à-dire des voyageurs qui n'ont parcouru que partiellement les 
trajets de poste ci-dessus, puisqu'on ne peut tirer du mouvement 
local sur la route du Bernhardin et du Simplon aucune conclusion 
relativement au mouvement local sur la ligne du Lukmanier. Nous 
nous bornons à mentionner que c'est aussi sur le parcours du Got- 
hard qu'a eu lieu la circulation locale la plus considérable, et de 
beaucoup. 

Afin que l'on puisse mieux juger les chiffres ci -dessus, nous 
ferons en outre remarquer: a) que, jusqu'à ce jour, pendant l'été, 
les correspondances du service postal du Splugen et du Bernhar- 
din, dans la direction du nord, notamment vers la Bavière et le 
Wurttemberg, puis vers Zurich, Baie, le Grand-Duché de Bade, vers 
Francfort-sur-Mein et le bas Rhin, ont été dans des conditions in- 
comparablement meilleures que celles du service postal du Gothard ; 
b) qu'à ce moment, Zurich et Berne n'avaient de communication 
par voie de fer avec Lucerne qu'au moyen d'un grand circuit. 
Ajoutez à cet alongement de chemin, des correspondances postales 
incomplètes , d'où s'ensuit que le transport des voyageurs de Zurich 
et de Berne vers l'Italie, qui, avec des services aussi commodes qu'ils 
l'étaient pour les passages de l'est, devait échoir au Gothard, lui 
était retiré; c) que, quant à la communication entre la Suisse et l'Italie, 
le rapport des distances comparées entre la route du Splugen ou 
celle du Bernhardin et la route du Gothard, ne se présente pas 
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d'une façon aussi défavorable que si l'on établissait le parallèle entre 
un chemin de fer du Lukmanier et un chemin de fer du Gothard; 
ainsi, par exemple, la longueur de la voie de fer et de la ligne de 
poste combinées Zurich -Coire-Splugen-Colico-Camerlata- Milan est 
de 346 kilomètres, celle de la voie de fer et de la ligne de poste 
Zurich-Olten-Lucerne-Gothard-Camerlata-Milan, de 395 kilomètres; 
tandis que c'est justement la proportion inverse que l'on rencontre 
si Ton compare les lignes de chemin de fer continues, puisque celle 
de Zurich -Zug-Goldau-Gothard- Milan n'aurait qu'un développement 
de 308 kilomètres, et celle de Zurich - Coire - Lukmanier-Milan un 
parcours de 373 kilomètres. 

Que si, malgré tous les désavantages que nous venons de rele- 
ver, la route postale du Gothard conserve, pour le transport des 
voyageurs, une supériorité décidée sur ses compétiteurs, ce fait parle 
assez haut en faveur de Texcellence de sa position géographique au 
point de vue d'une communication internationale par voie de fer. 

Si ce chiffre de 11,186 voyageurs, qui parcourent toute la ligne, 
paraît un peu exigu, il ne faut paô oublier, d'autre part, que les 
moyens actuels de transport par les passages des Alpes helvétiques 
ne répondent plus aux exigences de notre époque, et que; dès lors, 
ils ne permettent pas un développement normal de la circulation des 
voyageurs entre l'Italie et la Suisse. Celle-ci aurait pu prétendre, 
d'après la nature des choses, au transit des personnes qui, du bas 
Rhin, du nord-est de la France, de Belgique, de Hollande et d'An- 
gleterre, se rendent en Italie; mais elle l'a perdu, à raison de 
l'infériorité de ses moyens de transport, sur les routes de France. 
Il y a plus: un très grand nombre de voyageurs du nord de la 
Suisse et du sud de l'Allemagne prennent actuellement, pour se 
rendre en Italie, les uns le chemin de Marseille, les autres la voie 
du Mont-Cenis. Par cette dernière ligne, la longueur et la durée 
du chemin, sur lequel on doit encore employer des diligences de 
poste, sont déjà réduites, l'une à 77 kilomètres, l'autre à 11 heures. 
Ce qui prouve le mieux l'influence favorable que cet accourcissement 
de la route ordinaire exerce sur le mouvement des voyageurs vers 
le Mont-Cenis, c'est que le nombre de ceux que la poste a transportés 
en transit par ce passage, est monté, en 1861 et 1862, d'après des 
relevés officiels, au chiffre de 40,000. 

Si le service économique , rapide et commode , du chemin de fer 
a une fois remplacé le dispendieux , le lent et incommode service des 
postes par les Alpes helvétiques, la circulation entre la Suisse et 
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l'Italie s'élèvera infailliblement dans la même proportion, au moins, 
que dans d'autres directions de la voie de fer, et, pour le transit des 
voyageurs d'autre origine, qui vont en Italie ou qui en viennent, la 
Suisse se trouvera ainsi rétablie dans rexercice de ses droits naturels. 
Nous ferons remarquer, par exemple, que, par suite de la con- 
struction du chemin du Gothard , le prix actuel des places des voya- 
geurs à destination de Milan (par correspondance des voies de fer, 
des bateaux à vapeur et des diligences de poste), serait abaissé, en 
moyenne : 

pour Lucerne de Fr. 41. 80 c. à Fr. 18. 40 c. 

* Zurich * » 42. 30 » » * 19. 25 » 

» Berne » » 50. 30 » * » 23. 45 » 

» Baie » » 48. 80 » » * 23. 80 * 

et la durée corrélative du trajet serait réduite de 1 Y2 j^^^^ environ 
à 12 ou 15 heures. 

Pour le prix de transport des voyageurs du nord de la Suisse 
en Italie, il y a, entre le Lukmanier et le Gothard, la même 
différence moyenne que celle que nous avons relevée plus haut pour 
le transport des voyageurs du Tessin. En conséquence, pour les 
voyageurs allant en Italie ou en venant, l'augmentation du prix des 
places par la ligne du Lukmanier est, par comparaison à la ligne du 
Gothard : 

pour Zurich de Fr. 4. 55 c. 

» Baie » » 7. 14 » 

» La Chaux-de-fonds » » 7. 63 » 
* Berne » » 9. 45 » 

» Lucerne * * 10. 92 » 

Pour Saint-Gall, au contraire, il y a une différence, en moins, 
de 2 fr. 45 c. en faveur du Lukmanier. 

Quant à la durée du trajet, les proportions sont aussi les mêmes 
que celles que nous avons relevées pour le canton du Tessin. 

Si la situation centrale du Gothard signale ce passage comme 
la ligne la plus convenable, sans comparaison, pour le trafic entre 
l'Italie et les parties du territoire suisse situées sur le versant sep- 
tentrional des Alpes, le cas est absolument le même pour le transit 
du nord au sud, et vice versa. Assis presque au milieu de l'inter- 
valle qui sépare le Mont-Cenis et le Brenner, le Gothard commande, 
à raison de cette position, une zone de trafic beaucoup plus étendue 
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que chacune des autres lignes suisses en lutte avec lui. Ajoutez à 
cela, comme nous le démontrerons plus tard, que, pour le trafic de 
l'Italie avec les parties les plus industrielles de l'Allemagne, avec 
le nord-est de la France, avec les Pays-Bas et l'Angleterre, le Got- 
hard présente, en général, la ligne la plus courte. Il suit de là 
que, plus qu'aucun autre passage des Alpes, le Gothard est sus- 
ceptible d'attirer à lui la plus forte partie possible de la circulation 
du nord vers le sud. 

Mais ce n'est pas seulement le transport des voyageurs en 
transit, c'est aussi la circulation locale qui sera beaucoup plus con- 
sidérable par le chemin de fer du Gothard, qu'elle ne pourrait l'être 
par tout autre passage des Alpes. En effet , la population habitant 
tout auprès de la ligne du Gothard est beaucoup plus nombreuse 
que la population voisine des autres passages; cette ligne conduit, 
en outre, des bords du lac des Quatre-Cantons , ce célèbre lieu de 
rendez-vous des touristes, au centre même des Alpes suisses , dans la 
région des glaciers, et dans le voisinage immédiat des vallées 
alpestres les plus visitées. Cette dernière circonstance sera, pour le 
chemin du Gothard, une cause spéciale et importante d'animation 
de la circulation locale. Sous ce rapport, la ligne du Gothard 
trouve un appui très efficace dans le réseau des routes militaires 
des Alpes, qui lui ouvre des embranchements, vers l'Oberland des 
Grisons par l'Oberalp, et vers le canton du Valais par la Furka. 
Ces deux embranchements seront certainement transformés, après 
la construction du chemin du Gothard, si ce n'est avant, en routes 
postales très fréquentées. En conséquence, le plus grand nombre des 
voyageurs, allant du centre et de l'occident de la Suisse dans les 
vallées de l'Oberland grison, comme aussi de la Suisse centrale et 
orientale vers le haut Valais et l'Oberland bernois, prendront la ligne 
du Gothard jusqu'à Gœschenen. La chose se comportera de la 
même manière pour les voyageurs allant du sud vers ces vallées. 
A ce point de vue, le Gothard n'a point de rival; ni le Lukmanier, 
ni le Simplon n'ont à présenter pareil avantage. 

Ainsi , avec la ligne du Gothard, nous pourrons compter en toute 
assurance, non seulement sur un transit important de voyageurs, 
mais aussi, pendant la belle saison, sur un mouvement local très 
considérable. 

S'il nous faut, en terminant cette section, procéder à l'évaluation 
du nombre des voyageurs qui fréquenteront la ligne ferrée du Got- 
hard, nous y parviendrons, le plus sûrement, en prenant pour 
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base de notre supputation le mouvement postal sur tout le parcours 
du Gothard. 

a. En 1863, d'après un tableau dressé 
par l'Administration des postes fédérales, le 
nombre des voyageurs de la course postale 
Fluelen-Gothard-Bellinzona (service annuel), 
réduit au parcours total de la ligne, a 
été, en moyenne, de 20^2 par jour, d'où 

pour 365 jours 7,480 voyageurs. 

b. D'après une communication de la 
même Administration, le nombre des passa- 
gers sur le même parcours, pendant le 
service d'été (du 1*' juin au 30 septembre), 
a été évalué de la même manière que celui 
ci-dessus, à 2,330 

c. Si nous admettons en bloc, pour les 

8 autres mois, un chiffre égal de . . . 2,330 4,660 » 

nous obtenons pour la ligne du Gothard le 

nombre total de voyageurs de la poste de 12,140 » 

Si nous supposons que, des 5,950 voya- 
geurs en transit sur les routes postales du 
Simplon et des Grisons, il en advienne à la 
ligne du Gothard seulement 3,860 » 

le nombre total des passagers de la poste 

s'élèvera à 16,000. 

H résulte de la statistique des chemins de fer suisses, que le 
nombre des personnes qu'ils transportent est de dix à quinze fois 
plus élevé que celui des voyageurs qui parcouraient naguère les lignes 
de poste correspondantes. 

Il y aurait donc , pour le chemin de fer du Gothard, eu égard 
au nombre actuel des voyageurs de la poste, et en prenant- pour 
base de calcul l'hypothèse: 

a) de la multiplication par 10, une moyenne de 160,000 voyageurs. 

b) * » * » 1272, * » » 200,000 
c)»» » »15, * *x> 240,000 

Mais peut-on assigner avec certitude au chemin du Gothard, 
dont la zone immédiate a une population relativement moins com- 
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pacte, la même augmentation proportionnelle que celle qui s'est 
réalisée sur les autres voies ferrées de la Suisse? A cette question 
nous répondons sans hésiter: Oui. On sait qu'indépendamment des 
voyageurs des messageries fédérales, le nombre de ceux qui franchis- 
sent le Gothard, soit en poste, soit en voiture de louage, soit à pied, 
est très élevé. En outre, nous avons déjà démontré que le. Gothard, 
comme ligne de transit, acquerra une grande importance, et que la 
construction du réseau des routes alpestres lui apportera un riche 
aliment de circulation sur les diverses sections du parcours. Si le 
meilleur marché, la plus grande vitesse et commodité du service des 
chemins de fer, ont été, dans la plaine, la cause d'une merveilleuse 
augmentation du mouvement des personnes, on doit certainement espérer 
pour un chemin des Alpes une augmentation tout au moins propor- 
tionelle, d'autant plus que ces avantages du service du chemin de fer, 
par comparaison à un autre mode de transport, seront bien plus 
sensibles pour un passage des montagnes que dans la plaine. 

Si nous tenons compte de toutes ces circonstances et si nous 
considérons, en outre, qu'en 1862 le nombre des voyageurs sur 
toute la longueur du parcours a été de 137,000 pour la ligne d'Ar- 
bourg à Lucerne et de 176,000 pour celle de Berne à Thun, quoique, 
à ce moment encore, ces deux lignes se terminent en cul -de -sac, 
nous n'exagérons rien en admettant pour le chemin du Gothard une 
moyenne annuelle de 180,000 voyageurs. 

Si , en présence de cette évaluation , on considère , d'abord, 
qu'à raison du voisinage du Brenner la zone de transport ouverte 
au Lukmanier est beaucoup plus restreinte, puis que les routes de 
communication qui viennent y déboucher sont moins nombreuses et 
moins bonnes, qu'enfin le transport local y doit nécessairement être 
beaucoup moindre, il faudra bien aussi en évaluer la circulation 
beaucoup plus bas. 
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B. Trafic international. 

Le trafic international par le chemin de fer des Alpes est 
d'une importance beaucoup plus considérable que celui de l'intérieur ; 
mais il est aussi moins facile de l'embrasser du même coup d'œil; 
car il consiste dans l'échange des marchandises entre l'Italie et tous 
' les pays situés au nord de ce royaume, et dans tout le mouvement 
des produits qui, allant dans ces derniers pays ou en venant, peuvent 
traverser en transit le territoire italien. 

Les conditions industrielles et économiques de l'Italie septen- 
trionale d'où dépendent d'abord la production indigène et la consom- 
mation intérieure, et par suite l'importance des échanges, sont connues 
de tout le monde et peuvent être exposées en peu de mots. 

L'Italie du nord et l'Emilie comprennent incontestablement les 
provinces italiennes les plus riches et les plus industrieuses, et elles 
comptent ensemble une population de dix millions d'âmes. Pays 
éminemment agricole, l'Italie septentrionale devra beaucoup moins 
chercher à se mettre en communication par voie de fer avec des 
contrées essentiellement adonnées, comme elle, à l'agriculture, qu'avec 
celles où se trouvent des acheteurs pour ses produits, c'est-à-dire 
avec des régions manufacturières. Car l'échange entre deux contrées 
sera toujours d'autant plus animé que les produits respectifs en seront 
plus nombreux et plus variés. 

A cet intérêt de l'Italie septentrionale s'unit étroitement celui 
du commerce maritime de la péninsule. Ce n'est qu'au moyen de 
communications, le plus favorables possible, avec les pays de l'Eu- 
rope centrale où il existe une industrie développée et qui partici- 
pent dans une large proportion au commerce d'importation et d'ex- 
portation de l'Europe avec les autres parties du monde, que l'Italie 
peut espérer de soutenir avec succès la concurrence des ports de 
commerce étrangers et de vivifier son trafic maritime en lui apportant 
des éléments nouveaux. 

Tâchons donc d'analyser pour la Suisse, la France, l'Allemagne, 
la Belgique, la Hollande et l'Angleterre, la nature et l'étendue des 
éléments de trafic avec l'Italie du nord et au-delà. 
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1. Suisse. 

Tout le monde sait que ragriculture de la Suisse est loin de 
pouvoir fournir à ce pays, dans la mesure de ses besoins, les produits 
les plus essentiels. L'importation annuelle en Suisse est, par exemple, 
de 3,000,000 quintaux environ de céréales, farines et légumes secs, 
de 70 à 100,000 quintaux de riz, de 7 à 800,000 quintaux de vin, 
de 150 à 200,000 quintaux d'huile, etc. Le chemin des Alpes ouvrira 
donc à des produits italiens, qui jusqu'à ce jour ne pouvaient 
pénétrer que dans les vallées du versant méridional des Alpes, un 
nouveau et riche marché. Rappelons également ici que, pour le 
plus important article d'exportation de l'Italie, la soie, la Suisse est 
déjà le plus fort acheteur ou que, tout au moins, elle vient au 
second rang. 

On sait, de plus, que l'industrie helvétique est très variée et 
tellement développée dans quelques branches capitales, que la 
Suisse, nonobstant l'infériorité de son étendue territoriale, occupe 
un rang élevé sur le marché du monde. Indépendamment de 
ses six industries principales, qui comprennent les étoffes de coton, 
les tissus de soie, les machines et les articles en métal, l'horlogerie, 
la tresse de paille, les fromages, il faut signaler particulièrement 
les manufactures d'étoffes de laine et de tissus de lin, la fabrication 
des mousselines brodées et des dentelles, celle du papier, du tabac, 
des instruments de musique et de chirurgie, du ciment romain, des 
armes, etc., l'orfèvrerie et la bijouterie, la sculpture en bois et la 
parquetterie, les verreries, les tanneries, etc. 

Malgré que le trafic entre la Suisse et l'Italie soit resté sta- 
tionnaire, à cause de l'imperfection des voies de communication entre 
ces deux pays, la Suisse tient encore le second rang dans le com- 
merce extérieur de l'Italie septentrionale et de l'Emilie. D'après le 
tableau du Mommento commerciale délie provincie delt Italia setten- 
trionale e delt Emilia nel 4860, dressé par le ministère des finances 
du royaume d'Italie, les divers pays se rangent, à raison de leurs 
relations commerciales avec ces deux contrées de la péninsule, dans 
l'ordre suivant: 
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Commerce général.') Commerce spécial.') 

Valeur Valeur Valeur Valeur 

officielle. commerciale. officielle. commerciale. 

fr. fr. fr. fr. 

France .... 198,798,003 266,849,172 174,795,070 238,640,522 
SnssE .... 193,026,942 245,692,239 135,737,241 194,123,828 
Autriche et Vénétie 124,006,261 173,098,312 101,975,823 150,775,194 
Angleterre . . 124,014,746 118,728,905 102,834,841 98,394,120 
Naples et Sicile . 45,666,509 50,318,782 23,971,560 26,760,859 
Toscane ... 32,412,405 34,281,218 3,935,864 5,345,642 
Etats-Unis de l'A- 
mérique du Nord 25,241,157 32,774,341 21,371,809 27,473,543 
Républ. de TAmé- 

rique du Sud . 21,851,493 29,780,530 14,307,496 18,484,991 
Etats de l'Eglise . 23,625,388 25,212,475 12,338,769 15,613,078 
Russie .... 12,944,624 18,565,217 12,414,010 17,842,694 
Hollande . . . 11,834,783 15,236,450 10,103,436 13,092,028 
Turquie . . . 11,476,470 13,057,341 7,206,220 9,243,792 
Espagne . . . 7,509,505 12,118,004 4,136,515 6,871,657 
Tunis et TripoU 7,719,615 10,273,113 2,884,905 4,189,214 
Brésil .... 6,725,705 10,200,543 2,543,097 3,692,784 
Antilles et Amé- 
rique centrale . 7,174,838 9,457.108 5,392,102 7,137,412 
Belgique . . . 3,226,349 4,046,754 2,717,148 3,420,801 
Zollverein . . . 3,566,328 3,088,336 3,328,072 2,863,569 
Suède, Norv^ège et 

Danemark . . 3,817,272 2,344,423 3,596,245 2,045,750 

Villes anséatiques 1,807,926 1,832,442 1,458,057.. 1^419,689 

Grèce .... 1,434,345 1,410,683 1,001,082 925,223 



Les objets les plus importants du trafic entre la Suisse, d'une 
part, et, de l'autre, les provinces de l'Italie septentrionale et de 
l'Emilie, ont été les suivants: 



*) Le «commerce général» comprend tout le mouvement international des 
marchandises, sans distinction de destination ou de provenance , et par conséquent 
aussi le commerce de transit. Far opposition au commerce général, le «commerce 
spécial» ne comprend, «à l'importation», que les marchandises qui sont destinées 
à la consommation intérieure, et, «à Texportation», que les marchandises qui pro- 
viennent de la production indigène ou qui ont été nationalisées antérieurement par 
l'acquit des droits d'entrée. 
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Importation de la Suisse dans Tltalie septentrionale et TEmilie. 

Commerce général. Commerce spécial. 

Valeur commerciale. Valeur commerciale. 

fr. fr. 

Soies et soieries de toute sorte . 45,071,264 42,588,563 

Tissus de coton 20,253,770 8,323,415 

Lainages 16,003,040 8,150,327 

Armes 4,251,400 995,448 

Fromages 4,090,566 3,308,256 

Quincaillerie 2.915,578 1,525,166 

Peaux brutes et cuirs .... 2,779,750 1,185,423 

Chevaux et bestiaux .... 2,648,811 2,643,936 

Bois et objets en bois de toute sorte 2,589,833 2,576,110 

Fils et tissus de lin .... 2,301,359 857,190 

Horlogerie 1,614,660 913,339 

Tabac en feuilles et préparé . . 1,508,633 1,374,379 

Fils de coton 1,215,619 807,099 

Librairie 640,292 536,996 

Produits chimiques 613,294 279,552 

Machines 576,196 474,974 

Métaux et objets en métal . . 473,412 414,891 

Total de la valeur actuelle du commerce général 118,692,759 fr.;- 

de la valeur du commerce spécial 82,021,603 fr. 

Exportation de l'Italie septentrionale et de TEmilie en Suisse. 

Commerce général. Commerce spécial. 

Valeur commerciale. Valeur commerciale. 

fr. fr. 

Soies et soieries ...... 86,464,488 83,914,831 

Boissons 11,219,510 10,962,326 

Céréales (riz excepté) 5,274,895 5,264,730 

Cotonnades . ... . . . 1,544,115 129,279 

Lainages 1,423,639 264,229 

Chapellerie 1,270,894 125,938 

Sucre 1,017,794 48 

Riz . . 766,590 766,578 

Coton brut 703,145 703,145 

Chevaux et bestiaux .... 584,064 581,414 

Tabac 554,567 428 

Café ......... . 443,541 1,511 

Produits chimiques 247,134 76,265 

Total de la valeur actuelle du commerce général 126,999,480 fr.;- 
de la valeur du commerce spécial 112,102,225 fr. 
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Ajoutons, pour l'explication de nos tableaux, que ces chiffres 
comprennent les marchandises qui n'ont fait que transiter par la 
Suisse, et que ceux du Commerce général comprennent les marchan- 
dises expédiées vers l'Italie centrale et l'Italie méridionale par les pas- 
sages des Alpes, et vice versa. Mais actuellement une grande partie de 
ce trafic prend la voie de Marseille, de même que le trafic de la Suisse 
avec le Levant s'opère, soit par ce port de mer, soit par Trieste. 

Si le trafic de la Suisse avec l'Italie peut, d'après ces chiffres, 
sembler assez important, un coup d'œil jeté sur le mouvement du 
commerce suisse dans d'autres directions, démontre que celui-là serait 
susceptible d'un développement beaucoup plus considérable. Ainsi, 
en 1860, le commerce général de la Suisse avec la France était d'une 
somme plus de deux fois supérieure à celle de son trafic avec l'Italie 
(541 contre 245 millions de francs), quoique le système commercial 
de la France rende très difficiles les échanges entre elle et la Suisse. 
En outre, plus de la moitié (126 millions) du commerce de la Suisse 
avec l'Italie porte sur un seul article, «soies et soieries». Si Ton 
retranche cet article du compte des deux pays, la chose se présente 
sous un aspect plus défavorable encore pour l'Italie, puisque le 
rapport n'est plus que comme 1 est à 3. Tout le commerce de la 
Suisse, à Timport et à l'export, peut être évalué à 1,100 millions 
de francs, au moins; l'Italie, malgré l'avantage de sa situation 
géographique, n'y participe que pour 22 %. 

Afin de mettre en relief la grande consommation dont la Suisse 
est capable et l'état d'infériorité dans lequel se trouve le trafic entre 
l'Italie et la Suisse, comparé au commerce de celle-ci avec la France 
et avec l'Allemagne, nous donnerons les quantités comparées de Tim- 
portation en Suisse d'Italie, de France et du ZoUverein, pour quelques 
objets que l'Italie produit ou au trafic desquels elle pourrait, à 
raison de sa position géographique, servir d'intermédiaire aussi favo- 
rablement que la France, les Etats du ZoUverein, etc. 

L'importation en Suisse (commerce général) s'est élevée: 



Coton brut 

Plomb brut et mine de plomb . . 
Articles de teinture, non dénommés 



Italie. 


France. 


ZoUvcreiu. 


1860.') 


1861. 


1861. 


Quintaux. 


Quintaax. 


Quintaux. 


7,557 


233,339 


144,204 


476 


12,630 


5,462 


1,165 


15,608 


8,217 



') Nous n'avons pas à notre disposition les chifires officiels pour l'année 1861. 
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Italie. France. Zollverein. 
1860. 1861. 1861. 

Quintaux. Quintaux. Quintaux. 

Bois de teinture en bûches ... — 28,404 4,495 

Peaux brutes 1,020 3,561 5,203 

Blés et farines 419,066 631,282 3,012,118 

Epiceries 369 1,116 2,434 

Indigo . 4 1,731 2,884 

Café . . • 4,795 113,756 116,930 

Cacao 356 4,328 245 

Garance — 46,445 3,932 

Huiles de toute sorte 5,558 72,704 101,952 

Soufre brut 166 11,419 222 

Fruits du midi- 6,251 9,502 3,920 

Tabac en feuilles et fabriqué . . 6,372 15,258 117,514 

Thé 2 423 1,151 

Sucre brut et raffiné 17,561 185,342 15,211 

Nous relèverons quelques-uns des articles les plus importants de 
l'exportation suisse en Italie, en France et dans le Zollverein, sans 
pouvoir dire les quantités reçues par chacun de ces trois pays. 

Exportation annuelle 

d'après la moyenne des quatre 

années 1859-1862. 

Quintaux. 

Fils de coton 26,000 

Tissus de coton 160,000 

Fer et acier, bruts et travaillés 37,000 

Peaux brutes 38,000 

Objets en bois, parquetterie 23,000 

Fromages 157,000 

Cuirs et articles en cuir 5,000 

Machines et pièces de machines 64,000 

Fruits 111,000 

Soieries 31,000 

Tresse de paille 4,000 

Faïence et poterie 12,000 

Horlogerie 2,000 

Extrait d'absinthe 7,000 

Une notable partie de ces articles (particulièrement les soieries, 
cotonnades et fromages), a été exportée en destination d'outre-mer. 
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La part afférente à la Suisse dans l'import à destination de 
l'Italie septentrionale et de l'Emilie, est aussi une donnée qui a de 
L'intérêt pour la Suisse. D'après le tableau du mouvement du com- 
merce dans ces deux contrées d'Italie, elles ont tiré de l'étranger, en 
1860, entre autres marchandises, pour leur consommation propre: 
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On ne peut déterminer avec précision la part qui, dans la somme 
de ces importations afférente à la Suisse, doit être portée au compte 
de son commerce spécial. En tous cas, le commerce suisse de tran- 
sit participe assez largement à l'importation des articles cotons, toiles, 
lainages, cuirs et tabacs. 

Les chiffres ci-dessus prouvent éloquemment qu'il existe, à un 
degré éminent, des éléments d'un commerce animé entre la Suisse et 
l'Italie. On conçoit que ce vif échange des valeurs se produira d'autant 
plus infailliblement que, pour le choix du tracé, on consultera plus 
scrupuleusement l'intérêt du trafic réciproque des deux pays. 

Voyons donc quel est le tracé qui, au point de vue du com- 
merce entre Yltalie et la Suisse, mérite d'être préféré. 

La partie du territoire suisse, à laquelle le Gothard assure une 
communication avec l'Italie plus courte que par le Lukmanier, con- 
tient, ainsi que nous l'avons établi, une population de 1,996,000 âmes ; 
au contraire, la partie à laquelle le Lukmanier ouvre une route plus 
directe avec le même pays, n'a qu'une population de 391,000 âmes. 
Toutefois, en ce qui concerne spécialement la communication avec 
la Suisse occidentale, il faut faire observer ici que le chemin le plus 
court est celui qui y conduit soit par le Simplon, soit par le Mont-Cenis. 

En ce qui a trait aux distances, nous renvoyons, pour le dé- 
tail, aux tableaux comparatifs annexés à jCC mémoire. D'après ces 
tableaux, les diverses lignes des Alpes, conduisant en Italie, sont 
entre elles, eu égard à la communication de la Suisse avec Milan, 
Turin, Gênes, Bologne et Venise, dans les rapports ci-après: 
Tenifite, milan et BolOirne. 

Le Gothard ouvre une communication plus courte 

a) que le Lukmanier: avec Aarau, Altorf, Bâle, Berne, la Chaux-de- 
fonds, Frauenfeld, Fribourg, Genève, Lausanne, Liestal, le Locle, 
Lucerne, Neuchâtel, Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Stanz, 
Winterthur, Zug, Zurich; 

b) que le Simplon: avec Aarau, Altorf, Appenzell, Bâle, Bellinzona, 
Berne, la Chaux-de-fonds, Coire, Frauenfeld, Fribourg, Claris, 
Hérisau, Liestal, Locarno, le Locle, Lugano, Lucerne, Neu- 
châtel, Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Stanz, Saint-Gall, 
Trogen, Winterthur, Zug, Zurich. 

Au contraire, une ligne, plus directe que celle du Gotthard, conduit 

a) par le Lukmanier: à Appenzell, Coire, Claris, Hérisau, Saint- 
Gall, Trogen; 

b) par le Simplon: à Genève, Lausanne, Sion. 



Turin. 

Le Gothard ouvre une communication plus courte 

a) que le Lukmanier: avec Aarau, Altorf, Baie, Berne, la Chaux- 
de-fonds, Frauenfeld, Fribourg, Genève, Lausanne, Liestal, 
le Locle, Lucerne, Neuchâtel, Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, 
Soleure, Stanz, "Winterthur, Zug, Zurich; 

b) que le Simplon: avec Aarau, Altorf, Appenzell, Bâle, Bellinzona, 
Berne, Coire, Frauenfeld, Glaris, Hérisau, Liestal, Locarno, 
Lugano, Lucerne. Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Stanz, 
Saint-Gall, Trogen, Winterthur, Zug, Zurich. 

Au contraire, une ligne plus directe que celle du Gothard, 
conduit 

a) par le Lukmanier: à Appenzell, Coire, Glaris, Hérisau, Saint- 
Gall, Trogen; 

b) par le Simplon: à la Chaux-de-fonds, Fribourg, Genève, Lau- 
sanne, Neuchâtel, le Locle, Sion. 

Mais la communication avec la Chaux - de - fonds , Fribourg, 
Genève. Lausanne, le Locle et Neuchâtel, est encore plus courte par 
le Mont-Cenis que par le Simplon. 

Le Gothard ouvre une communication plus courte 

a) que le Lukmanier: avec Aarau, Altorf, Bâle, Berne, la Chaux-de- 
fonds, Frauenfeld, Fribourg, Genève, Lausanne, Liestal, le Locle, 
Lucerne, Neuchâtel, Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Stanz, 
Winterthur, Zug, Zurich; 

b) que le Simplon: avec Aarau, Altorf, Appenzell, Bâle, Bellinzona, 
Berne, Coire, Frauenfeld, Glaris, Hérisau, Liestal, Locarno, 
Lugano, Lucerne, Sarnen, Schaffhouse, Schwyz, Soleure, Stanz, 
Saint-Gall, Trogen, Winterthur, Zug, Zurich. 

Au contraire, une ligne, plus directe que celle du Gothard, 
conduit 

a) par le Lukmanier: à Appenzell, Coire, Glaris, Hérisau, Saint- 
Gall, Trogen; 

b) par le Simplon: à la Chaux-de-fonds, Fribourg, Genève, Lau- 
sanne, le Locle, Neuchâtel, Sion. 

Toutefois, de Gênes à Genève la distance est encore plus courte 
par le Mont-Cenis que par le Simplon. 

Les chiffres ci-après mettent en relief la supériorité que les di- 
vers chemins de fer des Alpes donnent à Gênes sur Marseille, 
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Ainsi, c'est la ligne du Gothard qui offre, en général, au port 
de Gênes les conditions le plus décidément avantageuses pour faire 
concurrence à Marseille. 

Le cas est le même, et à un degré plus favorable encore, au point 
de vue de la concurrence de la Manche et des ports de la mer du 
Nord. Par exemi)le, la ligne qui conduit du plus rapproché de ces 
ports, Anve7^s, à la frontière suisse, est plus longue du nombre de 
kilomètres ci-après , que les lignes des Alpes allant de Gènes par le 
Gothard. Lukmanier. Simplon. Mont-Cenis. 
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Si Ton considère les zones du Gothard et du Lukmanier sous 
le rapport des éléments de trafic, la comparaison est tout aussi 
favorable à la ligne du Gothard, que sous le rapport du chiffre de 
la population. Nous allons tenter ce parallèle pour quelques industries 
et quelques marchandises les plus importantes. 

GotODSi Le nombre des broches que comptent les filatures de 
coton, monte, d'après un dernier relevé, à 1,587,000, dont 

a) dans les cantons de: Zurich 587,000, Argovie 317,000, Zug 
119,000, Soleure 25,000, Schaffhouse 7,000, Thurgovie 61,000, 
Berne 14,000, Bâle-Ville 8,000, — ensemble 1,138,000 broches; 

b) dans les cantons de: Glaris 191,000, Saint-Gall 162,000, Grir 
sons 35,000, et dans le district de March (Schwyz) 61,000, — 
ensemble 449,000 broches. 

Ainsi , le Gothai^d a dans sa zone 72 7o ^^ toutes les broches 
à filer le coton. 

Blcs. Les cantons du Lukmanier, Saint-Gall, Appenzell, Grisons 
et Glaris, doivent tirer de l'étranger une très grande partie des céréales 
dont ils ont besoin. Mais le cas est absolument le même pour les 
cantons du Gothard, dont le besoin de blés étrangers atteint, en outre, 
un chifi're plus élevé que celui des cantons d'abord nommés. Jusqu'à 
ce jour, les parties méridionales du Wurttemberg et de la Bavière, 
ainsi que le district badois au bord du lac de Constance, ont été 
presque exlusivement les greniers d'abondance de la Suisse orien- 
tale, notamment de Saint-Gall, d' Appenzell, de Glaris et de la partie 
septentrionale des Grisons. Les pays à grains, que nous venons de 
désigner, sont presque immédiatement contigus aux cantons qu'ils 
alimentent, et, à raison de leur moindre éloignement, ils rendront 
difficile la concurrence des blés italiens dans la zone du Lukmanier. 
En ce qui concerne ce besoin des céréales étrangères, la chose se 
comporte autrement . dans la Suisse centrale qui a formé, jusqu'à ce 
jour, la limite entre le marché français et le marché allemand, si 
bien que ni l'un ni l'autre n'y a jamais dominé exclusivement. Non 
seulement la ligne du Gothard atteint le plus directement possible 
cette zone de consommation de la Suisse centrale, mais, en outre, ce 
tracé offre aux céréales italiennes, par rapport à la concurrence des 
blés français et allemands, des distances beaucoup plus avantageuses 
que celles que présenterait la ligne du Lukmanier aux blés italiens, 
pour soutenir dans sa zone de consommation, c'est-à-dire sur le 
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marché de la Suisse orientale , la compétition des blés d'Allemagne. 
Les marchés aux grains, les plus importants et le plus rapprochés 
de la Suisse, sont Lindau, sur le territoire allemand, Novare, sur le 
territoire italien. Si nous comparons les distances, à partir de ces 
deux points, nous avons les résultats que voici: 

Distance 
de 

1) Zâne du Lukmanie7\ Lindau. Novare. 

Rorschach .... kilomètres 16 347 

Saint-Gall .... » 33 361 

Coire » 102 253 

Glaris » 118 323 

2) Zone du Gothard: 

Zurich kilomètres 107 312 

Zug » 146 273 

Lucerne ^ 168 282 

Schwyz * 168 251 

Berne * 239 374 

De ce tableau comparatif des distances on peut déduire, avec 
certitude, que le marché des céréales italiennes recevra une extension 
beaucoup plus grande du tracé du Gothard que de celui du Lukmanier. 

SoieSi Le commerce et l'industrie de la soie, en Suisse, se con- 
centrent principalement dans Zurich et Bâle, et se trouvent ainsi 
dans la zone du Gothard. Cette même zone embrasse aussi les autres 
contrées où l'on se livre à l'industrie de la soie. 

VlnSi La production du vin dans les cantons de Saint-Gall et 
des Grisons suffit à une partie de la consommation des cantons du 
Lukmanier. Ces derniers tirent le reste, pour la plus forte quantité, 
des cantons voisins, Schaffhouse, Thurgovie, Zurich, et aussi de la 
Valteline ; mais la position de cette province italienne est telle, que 
le transport de ses vins ne reviendrait , en aucun cas , ni à la ligne 
du Lukmanier ni à celle du Gothard. Il sera bien difficile à d'autres 
vins d'Italie de faire, dans cette zone, une concurrence efficace aux 
productions rivales. Il est beaucoup plus vraisemblable qu'ils se 
naturaliseront dans quelques parties de la zone du Gothard, et 
notamment dans les cantons d'Uri, Schwyz, Zug, Unterwalden, 
Lucerne , Berne , qui ne produisent que peu ou point de vin et qui 
reçoivent de tous côtés celui dont ils ont besoin. Ainsi, en tant 

3 
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qu'il s'agit de rapprovisionnement de la Suisse par lltalie, le rapport 
que nous venons d'établir entre le Gothard et le Lukmanier au sujet 
de l'importation des céréales, se reproduit d'une manière analogue 
au sujet de l'importation des vins. 

Bois de coBStroction et bois d^œovre. La richesse forestière des 
cantons d'Uri, Schwyz, Zug, Lucerne, Unterwalden, Fribourg et 
Berne (Emmenthal et Oberland), est manifestement supérieure à 
celle des cantons de Saint-Gall, d'Appenzell, de Glaris, et des vallées 
alpestres du nord des Grisons. Il s'ensuit que la ligne du Gothard 
peut espérer un transport beaucoup plus considérable de cet article 
que le Lukmanier. 

Fromages. L'exportation de fromages des cantons de Berne, 
Fribourg , Lucerne , Uri et Unterwalden , est la seule d'une grande 
importance. En comparaison de celle-ci, l'exportation des cantons du 
Lukmanier est tout-à-fait insignifiante. Ainsi, en 1862, l'expor- 
tation du troisième arrondissement des douanes fédérales, qui com- 
prend les cantons-frontières de Saint-Gall et des Grisons et les 
sorties des deux autres cantons du Lukmanier (Appenzell et Glaris), 
n'a été que de 4,400 quintaux, pendant que l'exportation générale 
s'est élevée à 172,000 quintaux. 

Hacllines et ouvrages en métal. A la fabrique de machines de 
Saint-Georges (près de Saint-Gall), le seul grand établissement de 
ce genre dans la zone du Lukmanier, on peut opposer, dans la 
zone du Gothard, les importants établissements de construction de 
machines de Zurich, Winterthur, Schaffhouse, Aarau, Olten, Soleure, 
Baie, Lucerne, Berthoud, Berne, etc. 

Bestiaox. La richesse en bétail est aussi beaucoup plus considé- 
rable dans les cantons du Gothard, que dans ceux du Lukmanier. 
D'après la statistique de la Suisse, dressée par le département fédéral 
d^ l'intérieur, en 1855, le nombre du gros bétail à cornes, dans la 
Suisse entière, est évalué à 875,000 têtes, dont 165 à 175,000 seule- 
ment dans les cantons du Lukmanier, Saint-Gall, Appenzell, Grisons 
et Glaris. 

Ainsi donc, la zone du Gothard sur le versant suisse offre, en 
général, des éléments de trafic beaucoup plus considérables que la 
zone du Lukmanier. 
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Les exemples ci-après font connaître la modération des prix 
de transport, qui sera la conséquence de la construction du chemin 
du Gothard, et la comparaison à établir, à ce sujet, entre cette 
voie et celle du Lukmanier. 

Aujourd'hui, le prix de transport de Lucerne à Milafi est: 
Grande vitesse: fr. 160 par tonne, avec un délai de 3 à 4 joui-s 
Petite vitesse » 97 » » » » » » 10 à 11 » 

Si, afin de calculer le chiffre de l'économie de frais de trans- 
port et de temps, qui résulterait de la construction du chemin du 
Gothard, nous prenons pour base une taxe moyenne de 35 c. par 
tonne et par kilomètre pour la grande vitesse, de 14 c. pour la petite 
vitesse, et si nous adoptons pour terme de comparaison les délais 
normaux des chemins de fer suisses, nous obtenons, pour Lucerne- 
Milan, les résultats ci-après: 

Grande vitesse : fr. 97. 30 par tonne, avec un délai de ly^ jour 
Petite vitesse »39. 95» * »» * »3 » 

D'où, pour Luceme-Milan ^ l'économie suivante: 
Grande vitesse: fr. 62. 70 pour le prix, et 2 jours pour le délai 
Petite vitesse »57.05 » » » »7» » * » 
Quant au prix et au délai du transport entre Zurich et Milan, 
on a la proportion ci-après: 

Les prix et les délais, de Zurich à Milan, sont actuellement: 

Prix. Délai. 

Grande vitesse . . . par tonne fr. 185. — 4 à 5 jours 
Petite vitesse . ...» * » 106. — 11 à 12 » 

Comparés à ces chiffres, les prix et l'es délais par le chemin du 

Gothard seraient: 

Prix. Délai. 

Grande vitesse . . . par tonne fr. 107. 80 2 jours 

Petite vitesse .... » » » 43. 1 5 4 » 

Ainsi, pour le parcours Zurich -Milan la ligne du Gothard 

réaliserait l'économie suivante: 

sur le prix. sur le délai. 

Grande vitesse fr. 77. 20 2 à 3 jours 

Petite vitesse » 62. 85 7 à 8 » 

Si nous admettons , afin de comparer les différences des prix 
de transport entre la ligne du Gothard et celle du Lukmanier, une 
moyenne de 14 c. par tonne et par kilomètre, il en résultera, pour 
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le trafic dltalie , par le Gothard , avec les villes suisses ci-après une 
diminution, par rapport au Lukmanier: 

par tonne de marchandises 
pour Zurich de £r. 9. 10. 

* Aarau * 10. 78. 

* Baie * U. 28. 

» La Chaux-de-fonds . . » 15. 26. 

* Berne » 18. 90. 

» Lucerne * 21. 84. 

Au contraire, le Lukmanier procurerait une diminution: 

par tonne de marchandises 
pour Saint-Gall .... : de fr. 4. 90. 

* Glaris * 9. 66. 

S'il s'ensuit de tout ce qui précède, que le trafic de la Suisse 
est assez important en lui-même pour que la considération de 
ses intérêts doive être placée au premier rang quand il s'agit du 
choix du passage des Alpes, et que la zone la plus importante 
de ce trafic, sous le rapport de la quantité et de la qualité, se 
trouve sur la ligne du Gothard, ces conditions devraient déjà, à 
elles seules, assurer la préférence à cette ligne. Car c'est une des 
premières règles ^ lorsqu'il est question du tracé d'un chemin de fer, 
de chercher, autant que faire se peut, la voie la plus courte vers les 
sources du trafic. Tout allongement de chemin impose au commerce 
un sacrifice inutile de temps et d'argent, et devient un obstacle à 
son développement. 

Une raison de plus, pour l'Italie, de se prononcer en faveur 
du tracé qui conduira le plus directement aux points principaux du 
commerce suisse d'outrc-mer, c'est la concurrence qui existe pour 
ce trafic si important. Ce n'est qu'à l'aide de la voie la plus courte, 
que le commerce maritime d'Italie peut espérer de lutter avec succès 
contre la compétition des ports de mer d'autres pays. Or, cette 
voie, nous l'avons démontré, le Gothard seul peut la donner. Et, 
par une heureuse coïncidence, elle est aussi la communication la 
plus avantageuse pour le transit par la Suisse ; si bien que le choix 
du Gothard satisfait tout à la fois l'intérêt particulier du commerce 
helvétique et l'intérêt du commerce général. 

On se tromperait étrangement si l'on s'imaginait que le com- 
merce maritime italien, dans son trafic avec la Suisse, serait suffisam- 
ment protégé contre la concurrence des ports étrangers, d'un côté, par 
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une voie du Lukmanier et, de l'autre, par le chemin du Mont-Cenis. 
Au sujet de cette dernière ligne, il faut remarquer, avant tout, qu'elle 
n'est pas en contact immédiat avec le réseau suisse, qu'elle ne peut 
entrer qu'indirectement en communication avec lui en empruntant la 
voie de Culoz-Genève , qui appartient au Paris -Lyon -Méditerranée, 
et qu'il est évident que la compagnie propriétaire de ce tronçon se 
gardera bien de favoriser, en aucune façon, les efforts de la con- 
currence de Gênes contre la place de Marseille. 

Afin qu'on puisse se former une opinion à cet égard, nous 
donnons aux Annexes un tableau des prix actuels du chemin de fer 
pour le transport de trois des principaux produits d'outre-mer — 
coton, café et sucre — , des grands ports de la Méditerranée, de la 
Manche et de la mer du Nord, sur les points les plus importants du 
commerce suisse. En regard de ces prix sont ceux que nous avons 
calculés pour les transports de Gênes en Suisse par les lignes du 
Mont-Cenis, du Gothard et du Lukmanier. 

Nous avons établi ces derniers tarife en soudant aux taxes 
actuellement en vigueur sur les lignes en exploitation : a) pour les 
tronçons italiens à consti*uire , les prix résultant des bases des tarifs 
des lignes exploitées de l'Italie septentrionale; b) pour les tronçons 
suisses à construire, les prix résultant des bases des tarifs du Nord- 
Est et de l'Union suisse. 

Quoiqu'il y ait presque partout une différence considérable de 
distance à l'avantage de Gênes, il ne ressort pas moins avec évidence 
de notre tableau comparatif que, même dans l'hypothèse de l'égalité 
du fret maritime, la ligne italienne de transit se verra forcée, et par 
la concurrence de Marseille et par celle des ports de la mer du Nord, 
d'établir pour les produits que la Suisse tirera d'outre-mer des tarife 
exceptionnels qui souvent descendront notablement au-dessous du 
niveau, assez élevé d'ailleurs, des tarifs normaux. Nous allons le 
prouver par un exemple, et nous choisissons, à cet effet, le tarif 
de transport du coton brut en provenance du port de Marseille à 
destination des diverses villes de la Suisse. A ce sujet, nous ferons 
remarquer encore que, en général, les prix de transport en prove- 
nance des ports belges et hollandais ne s'écartent pas sensiblement 
des prix de Marseille. 
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Il s'ensuivrait de ces calculs une taxe kilométrique plus avan- 
tageuse pour le Mont-Cenis que pour le Gothard, s'il s'agit de trans- 
ports de Gênes à Genève et Lausanne, et plus avantageuse que 
pour le Lukmanier, s'il s'agit de transports de Gênes à Genève, 
Lausanne, Berne et Neuchâtel. Mais on n'arrive à ce résultat que 
si l'on comprend dans la moyenne générale la section Culoz-Genève, 
longue de 67 kilomètres, qui appartient à la compagnie du Paris- 
Lyon-Méditerranée. Or, il est certain que, par des motifs qui tom- 
bent sous le sens, cette compagnie appliquera constamment au trafic 
de Gênes avec la Suisse, sur la section Culoz-Genève, la taxe nor- 
male, ce qui amènera, pour la section italienne, une moyenne moins 
avantageuse que celle trouvée plus haut. Aussi croyons-nous devoir 
insister très expressément sur ce point: comme la ligne de transit, 
qui de Gênes passe par le Mont-Cenis, est forcée d'emprunter pour 
le trafic international une section du réseau Paris-Lyon-Méditerranée, 
Gênes ne pourra jamais surmonter la concurrence de Marseille* Le 
commerce maritime de Marseille étant un des éléments les plus 
importants de la prospérité du Paris-Lyon-Méditerranée, les raisons 
matérielles et morales les plus décisives imposent à la compagnie, 
qui Texploite , l'obligation de faire les plus grands efforts afin 
d'assurer à Marseille la prépondérance qu'elle a eue jusqu'à ce jour 
parmi les étapes du commerce sur le littoral de la Méditerranée. 
Le port de Gênes ne peift donc espérer que cette compagnie 
l'aide jamais d'une façon quelconque dans sa lutte contre le com- 
merce maritime de Marseille. Au contraire, elle trouvera de faciles 
moyens de déjouer complètement les efforts de la concurrence qui 
s'appuierait sur la ligne du Mont-Cenis, d'autant mieux qu'en général 
les distances sont plus favorables à Marseille qu'à Gênes ou que, 
du moins, il n'y a que de faibles différences au désavantage de 
celle-là. Ainsi, par exemple, le ligne de Gênes en Suisse par le 
Mont-Cenis n'est que de 41 kilomètres plus courte que la ligne 
de Marseille (Joliette) en Suisse. Il ne sera pas fort difficile à 
cette dernière ligne de compenser par une réduction du prix de 
transport un si faible désavantage, puisqu'elle peut aller, dans la 
voie de l'abaissement des tarifs, beaucoup plus loin que la ligne 
de montagne du Mont-Cenis, qui aura de plus grandes difficultés 
d'exploitation à surmonter. 

En ce qui a trait au Lukmanier et au Gothard, la taxe kilo- 
métrique est partout (Glaris et Saint-Gall exceptés) en faveur du 
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Gothard, et, exprimée à raison du tant pour cent, Tavantage du 

Gothard est, à destination 

de Baie de 20 pour cent 

» Berne » 26 » » 

* Genève ...... » 20 » » 

» Lausanne » 21 » * 

» Lucerne » M » » 

* Neuchâtel » 20 » * 

» Schaffhouse . , . . » 10 » » 

» Winterthur . ...» 11 » » 

» Zurich » 14 » » 

Au contraire, l'avantage du Lukmanier est, à destination 
de Glaris ...... de 8 pour cent 

» Saint-Gall * 7 » » 

Le rapport est le même, sauf de faibles différences, pour tous 
les autres produits importants d'outre-mer. 

Le tableau ci-dessus est basé sur l'hypothèse que le fret pour 
Gênes ne sera pas plus élevé que le fret pour Marseille. Mais 
cette hypothèse se réalisera - 1 - elle ? La chose nous semble assez 
douteuse, en tant du moins qu'il s'agit du commerce transatlantique ; 
car, pour le trafic par la voie de l'Océan, l'Italie n'a pas d'avan- 
tage géographique sur ses rivaux. 

Le commerce transatlantique de l'Italie est, aujourd'hui encore, 
peu développé , tandis que celui des ports d'Angleterre et de France 
a extraordinairement grandi, grâce à la puissante assistance que 
leur a prêtée le développement colossal de l'industrie dans le rayon 
de leur trafic immédiat! Londres et Liverpool, surtout, sont les 
deux métropoles du marché atlantique. Ce sont elles, entre toutes, 
qui servent d'intermédiaires au commerce des pays transatlantiques 
avec le continent européen. Ce qui rend aussi extrêmement difficile 
aux ports d'Italie de faire concurrence aux places maritimes des 
autres Etats , c'est qu'on ne peut guère assurer des retours aux 
navires qui ont débarqué leur cargaison dans les ports italiens. 
Or, le rapport entre le chargement d'aller et celui de retour est 
justement un des facteurs les plus essentiels pour la détermination 
du fret maritime. Les tableaux comparatifs ci -après prouvent 
combien l'état actuel de l'Italie est, à l'égard du commerce trans- 
atlantique, inférieur à la situation qu'occupent les autres nations 
maritimes. 
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D'après les statistiques officielles de Hollande, de Belgique, de 
France et d'Angleterre, le rapport entre Timport et Texport, dans 
le trafic de ces pays avec les deux régions les plus importantes du 
continent américain, le Brésil et les Etats-Unis de l'Amérique du 
Dord, se comporte comme il suit: 

a) Trafic avec le Brésil. f/anos. 
La Hollande a eu, en 1862, une importation de 5,713,000 

* exportation * 398,000= 7% 
la Belgique, en 1862, » importation* 20,198,000 

* exportation » 3,786,000= 19^0 
la France, en 1861, » importation» 75,147,000 

* exportation » 90,385,000=120% 
la Grande-Bretagne, en 1860, » importation » 56,956,000 

» exportation * 114,740,000=201o/o 
Au contraire, 
l'Italie du nord n'a eu, 
en 1860, pour une importation de 9,108,000 

qu'une exportation » 1,092,000= 127o- 

b) Trafic avec les Etats-unis de TAmérique du nord. 

Dans les années ci-dessus, francs, 

la Hollande a eu une importation de 17,678,000 

» exportation » 9,694,000= 55% 

la Belgique * importation * 30,395,000 

y> exportation * 23,797,000= 78% 

la France » importation * 392,979,000 

» exportation * 112,569,000= 29% 

la Grande-Bretagne * importation » 1,122,653,000 

» exportation » 574,983,000= 51 7o-. 
Au contraire, 

l'Italie du nord n'a eu pour une importation de 31,894,000 

qu'une exportation » 881,000= 2,75% 

• 

Afin de mieux apprécier le rapport entre l'importation et l'ex- 
portation de la Grande-Bretagne dans son commerce avec les Etats- 
Unis, il faut mentionner, en outre, que l'export de la Grande-Bretagne 
en houille, fer et marchandises en fer, ne représente qu'une valeur 
de 84 millions, tandis que le poids s'en élève au chiffre énorme 
de 700,000 tonnes. 
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Une voie de fer par les Alpes helvétiques offrirait au com- 
merce maritime italien le moyen de conquérir la partie la plus con- 
sidérable du marché suisse. Ce marché est d'autant plus important 
pour ritalie, qu'il peut coopérer essentiellement à ramener un rap- 
port plus satisfaisant entre l'import et l'export des places maritimes 
d'Italie. Afin^de donner un aperçu de l'exportation suisse à desti- 
nation d'outre-mer, nous ajoutons ici, à titre d'exemple, que la 
Suisse a expédié, en 18G1, en marchandises la plupart manufacturées: 

a) en transit direct par la France, une valeur de 192 millions 
et un poids de 200,000 quintaux environ. 

b) en transit direct par le ZoUverein pour ou par la Belgique, 
la Hollande, Brème, Hambourg et les ports de la Baltique, un poids 
d'environ 100,000 quintaux. 

Par rapport à la valeur, les soieries dominent dans cette expor- 
tation ; par rapport au poids, ce sont les articles cotonnades et fro- 
mages. Dans le commerce de transit par la France, le poids des 
fromages exportés dépasse celui des cotonnades (51,000 contre 
48,000 quintaux) ; dans le trafic de transit par l'Allemagne, le poids 
de l'export des fromages atteint à peu près la moitié de l'exportation 
des cotonnades (26,000 contre 55,000 quintaux). 

D'ici à l'époque de l'achèvement de la voie des Alpes, les 
choses devraient prendre une tournure encore plus avantageuse. 
L'industrie suisse, importante dès longtemps déjà, a pris depuis 
quelques années un puissant essor dans toutes les principales 
branches de la production. Partout, nous la voyons ouvrir de 
nouveaux ateliers à son activité, ou agrandir les anciens dans 
d'immenses proportions. Même dans les vallées alpestres les plus 
reculées, l'esprit d'entreprise sait s'assujettir la force motrice des 
eaux. La cause la plus immédiate du nouvel élan imprimé à l'ac- 
tivité industrielle de la Suisse, doit certainement être cherchée 
dans la baisse des prix de transport , qui a accompagné , en 
général, le développement du réseau européen, et dans cette cir- 
constance que les chemins de fer ont procuré à ses établissements 
industriels la houille à des prix très modérés. Grâce à la voie 
ferrée des Alpes helvétiques , l'industrie suisse se rapprochera beau- 
coup d'un grand et riche royaume, dont la politique commerciale 
est libérale. Toutes les branches de cette industrie obtiendront 
ainsi pour lecoulement de leurs produits un champ plus étendu, 
oii elles pourront engager la lutte avec leurs rivales dans des 
conditions beaucoup plus favorables que sur d'autres marchés. 
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Le chemin des Alpes donnera donc nécessairement à Tindnstrie de 
la Suisse et à son commerce d'exportation une nouvelle et puis- 
sante impulsion. Certaines industries, qui ne jouent à cette heure 
dans son commerce d'exportation qu'un rôle tout-à-fait subalterne, 
atteindront, aussitôt après l'achèvement du chemin des Alpes, un état 
plus florissant. Cet avenir de prospérité, de splendeur, ne se ferait 
pas attendre, notamment pour les usines de construction qui, con- 
stituées sur des bases très solides, se sont déjà développées de la 
plus heureuse façon, quoique les marchés étrangers n'aient été jusqu'à 
ce jour que très difficilement accessibles à leurs produits, en Italie 
à cause du haut prix des transports par terre, en Autriche, en Alle- 
magne et en France, à raison des tarifs des douanes, et, sur les 
places d'outre-mer, par suite du grand éloignement des ports avec 
lesquels la Suisse est mise en communication par les voies de fer. 
Tout mouvement ascendant de l'activité industrielle de la Suisse 
exercera, dès l'ouverture du chemin des Alpes, la réaction la plus 
favorable sur le commerce maritime d'Italie. Les deux pays ont donc 
un intérêt commun à donner la préférence au tracé alpestre qui est 
le meilleur au point de vue des intérêts du commerce suisse. Or, 
nous croyons avoir irréfragablement démontré que la ligne du Got- 
hard remplit cette condition. 

Jusqu'à présent, nous n'avons pas parlé des ports méridionaux 
de la Méditerranée et de F Adriatique; car nous ne pouvons supposer, 
à cause de la longueur du parcours de la voie ferrée, qu'ils obtien- 
nent jamais une grande importance pour le trafic des Etats du nord 
sur les matières brutes et les denrées coloniales, qui doivent toujours 
chercher les routes à meilleur marché. En revanche, il n'est pas 
douteux que le trafic des pays du nord avec ceux de l'Orient, qui, 
lorsqu'il doit choisir la ligne de transport, donne la préférence au 
service dont la vitesse est plus grande, se dirigera presque tout 
entier, dès que le chemin des Alpes sera construit, vers les ports 
méridionaux de l'Adriatique, Ancone, Brindisi ou Otrante. Ces ports 
seront alimentés par les mêmes zones de trafic que celles que nous 
avons trouvées pour Bologne par les divers passages des Alpes, et parmi 
lesquelles la zone du Gothard est également la plus considérable. 

L'examen de tous les aspects, sous lesquels peut se présenter 
le commerce international entre la Suisse et l'Italie, conduit donc 
à la conclusion suivante: 

Le trafic suisse d'outre-mer est si étendu, qu'il pourrait assurer 
dès à présent, à l'aide d'une voie de communication convenable, un 
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aliment très abondant au commerce maritime italien, et, à raison 
du développement manifeste de l'industrie helvétique, exercer cette 
influence dans une proportion toujours croissante. Cependant, les 
Etats, qui sont en concurrence avec l'Italie pour le trafic suisse 
d'outre-mer, sont si supérieurs à elle par le développement de 
leur navigation maritime et par l'importance de leurs ports, quil 
n'y a de succès possible pour l'Italie qu'autant que la Suisse lui 
sera rendue accessible par une bonne voie de fer. Or, cette voie, 
au point de vue des intérêts commerciaux, ne se trouve que dans 
le tracé du Gothard, qui ouvre au commerce maritime d'Italie et à 
son commerce spécial la plus grande zone de trafic, sous le rapport 
de retendue et de ^importance. 



Avant de passer à l'exposition des conditions du trafic dans 
les autres pays dont nous devons parler, nous examinerons les re- 
lations du Gothard et du Lukmanier à égard du transit du nord 
au sud et vice versa, et puis quelles sont la nature et l'importance 
du trafic international par le lac de Constance. 

Transit du nord an midi et vice versft par le territoire suisse. 

D'après les tableaux des douanes fédérales, la quantité des 
marchandises que l'Italie a reçues ou expédiées, en 1862, en transit 
par la Suisse, soit par le Gothard, soit par les passages du canton 
des Grisons, a été: 

Dans la direction du nord au sud . 106,000 quintaux» 
» » » » sud au nord . 37,000 » 

en total 143,000 quintaux. 

Si la quantité des marchandises, qui ont été réexpédiées en 
transit de Coire vers le sud, est répartie entre les zones du Got- 
hard et du Lukmanier dans la proportion suivant laquelle l'expé- 
dition a eu lieu de ces deux zones à Coire, ce transit reviendra aux 
deux lignes comme suit: 

Gothard. Lukmanier. 

Du nord au sud . 55,000 quintaux 51,000 quintaux. 

Du sud au nord . 18,000 * 19,000 

Total 73,000 quintaux 70,000 quintaux. 
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Ainsi, le transit actuel par la zone du Gothard est de quelque 
chose plus élevé que celui qui s'opère par la zone du Lukmanier. 
Mais ce qui donne à ce fait une plus grande importance en faveur 
du Gothard, c'est cette circonstance qu'une partie très considérable, 
si ce n'est la plus considérable, du transit dirigé par Rorschach, était 
en provenance de Mannheim et des bords du Rhin ou s'y rendait, et 
appartient, dans le fait, à la zone du Gothard au lieu d'appartenir 
à celle du Lukmanier. Afin d'expliquer ce fait, nous ferons re- 
marquer que, dans les conditions actuelles du transport, la route 
de Mannheim à Milan (ou Magadino) par Bruchsal-Friedrichshafen- 
Rorschach - Coire - Splugen est incomparablement plus apte à faire 
concurrence à la route Mannheim-Bâle-Fluelen-Milan (ou Magadino), 
que ne le serait une voie de fer Mannheim-Lukmanier-Milan (ou 
Magadino) en présence d'une ligne Mannheim-Bâle-Gothard-Milan (ou 
Magadino); car, en ce moment, le roulage par les montagnes des 
Grisons est mieux organisé que par le Gothard, et puis on n'a pas 
besoin par les Grisons d'un transport par terre aussi long que par 
le Gothard. S'il s'agissait, au contraire, de la concurrence entre deux 
lignes de chemin de fer, les distances seraient décisives, et, sous 
ce rapport, le Gothard est supérieur au Lukmanier pour le trafic 
des pays rhénans avec l'Italie. Le rapport des distances pour le 
trafic, par exemple, entre Mannheim et Milan, est le suivant: 

Par le Lukmanier 693 kilomètres. 

Par le Gothard 651 

Par conséquent, la dernière ligne est de 42 kilomètres 
plus courte que la première. 

Il faut ajouter qu'indépendamment du trafic ci-dessus mentionné, 
il s'est opéré par Baie et par conséquent par la zone du Gothard, 
dans la direction du nord au sud, soit par les bureaux de douanes 
du lac de Genève, soit par Genève même, un transit de 42,000 quin- 
taux. Nous n'en avons rien fait figurer dans notre calcul, quoiqu'une 
partie, tout au moins, de ce transit par Genève (22,000 quintaux) 
puisse avoir été pareillement à destination d'Italie. 

Une politique intelligente consacrera toujoui-s au commerce de 
transit une attention et des soins particuliers; car il peut contri- 
buer très puissament à l'augmentation de la richesse d une nation. 
Le transit, dans le sens restreint du mot, c'est-à-dire le trafic qui ne 
fait que traverser une contrée, lui est déjà grandement utile, à raison 
du gain qu'il assure aux entreprises de transport et, par là, au 
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pays. Cet avantage se réalise dans une proportion plus large au cas 
de commerce intermédiaire, puisque le bénéfice du commerce vient 
se joindre au bénéfice du transport; à quoi il faut ajouter encore, 
lorsqu'il y a main-d'œuvre, le bénéfice du travail. 

Si la continuité des réseaux de fer, le service direct de ligne 
en ligne et l'accomplissement des formalités de la douane par les 
administrations des chemins de fer, rendent superflu le commerce 
dit d'expédition, il n'en est pas ainsi du commerce intermédiaire. 
L'expérience apprend plutôt que la facilité plus grande des communi- 
cations imprime une nouvelle activité au commerce en gros et au com- 
merce intermédiaire par le moyen des places situées aux affluents des 
lignes de trafic et réunissant les conditions et les moyens nécessaires 
pour opérer. Au nombre de ces derniers nous comptons, surtout, 
une population de commerçants, nombreuse, intelligente, prudente et 
active, des relations commerciales étendues et de grands capitaux qui 
permettent de profiter de toutes conjonctures favorables du marché. 

De telles places de commerce prêtent aux lignes de transit une 
puissante assistance, et peuvent en étendre la sphère d'action beau- 
coup au-delà des limites naturelles de leur domaine. Il en est tout 
particulièrement ainsi lorsque de pareilles places possèdent en même 
temps une industrie variée, développée et riche, qui les met à même 
de s'approvisionner, par les lignes de transit, de masses de matières 
brutes, et de les réexpédier après les avoir mises en œuvre. Afin de 
donner une idée de l'importance que peut avoir, pour un pays et 
pour les grandes lignes, cette forme du commerce de transit, ajoutons 
ici, par exemple, que, d'après les relevés officiels du Tableau général 
du commerce de la France en 4861, 2,800,000 quintaux de matières 
premières y ont été importées en franchise, et, après avoir été tra- 
vaillées, en ont été réexportées en transit avec l'acquit à caution 
de la douane. Ces matières représentaient à l'entrée une valeur 
commerciale de 48 millions de francs, et à la sortie une valeur 
de 139 millions. Les principaux articles de cette importation 
consistaient en métaux bruts, céréales, riz, garance et graines 
oléagineuses. Il est vrai de dire qu'une quantité considérable de ces 
marchandises mises en œuvre a été exportée dans la même dii-ection 
que celle d'où avait eu lieu l'importation de la matière brute; mais 
la réexportation a été opérée, pour la plus grande partie, dans la 
direction contraire. 

Toutes les lignes de transit, dont le commerce maritime italien 
doit soutenir la concurrence pour le trafic des marchandises d'outre- 
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mer, rencontrent sur leur chemin de semblables étapes du commerce. 
A ce point de vue nous nommons Paris pour le trafic dans toutes 
les directions; Lyon et Baie, pour le trafic de Marseille vers le nord- 
est; Cologne, Coblentz, Mayence, Mannheim et Bâle, pour le trafic 
des ports de la mer du Nord avec l'Allemagne du sud et la Suisse ; 
enfin Magdebourg, Leipzig, Berlin, Breslau, pour le trafic de Brème 
et de Hambourg, ainsi que pour celui des ports de la Baltique dans 
la direction du sud et de lest. 

Les lignes italiennes de transit seront considérablement affaiblies 
dans leurs moyens de concurrence, si elles n'ont pas à côté d'elles, 
comme leurs rivales, l'appui efficace de places importantes du com- 
merce intermédiaire dans l'intérieur du continent. Povr le choix du 
passage des Alpes, le tracé, qui met de telles places dans la région 
immédiate de la ligne, doit donc être préféré, surtout s'il ouvre en 
même temps la communication la plus courte entre l'Italie et les 
pays et les districts les plus riches en industrie. 

Si nous nous demandons maintenant: lé Lukmanier, dans son 
chemin direct vers la Bavière, le Wurttemberg et Bade, rencontre-t-il 
une place de commerce de cette importance ou même une seule 
localité qui possède les qualités requises pour pouvoir s'y élever? 
nous devons répondre négativement. Sur toute la longueur du par- 
cours, de la frontière italienne, c'est-à-dire de Novare et Camerlata 
(Como) jusqu'à Augsbourg, jusqu'à Ulm et jusqu'à Carlsruhe, par 
le lac de Constance , nous ne rencontrons pas une seule ville qui ait 
une population de 10,000 âmes, ou au commerce et à l'industrie de 
laquelle on puisse attribuer la moindre importance dans la question 
qui nous occupe. Nous ne trouvons partout, dans ces trois direc- 
tions, que de petites villes de 2 à 9,000 habitants, dont le com- 
merce et l'industrie, mesurés à l'échelle provinciale, ne doivent pas 
être complètement dédaignés, mais qu'on ne peut porter en ligne 
de compte, lorsqu'il s'agit du commerce du monde. 

Il faut, il est vrai, attribuer beaucoup plus d'importance, d'une 
part, à Augsbourg pour le trafic de la Bavière, de l'autre, à Ulm et 
Stuttgard pour le trafic du Wurttemberg. Mais, à cet égard, il est à 
remarquer: 1) que le commerce maritime de ces villes est insigni- 
fiant et que, si l'industrie y emploie quelques matières d'outre-mer, 
elle ne travaille pas, sauf de très-rares exceptions, pour l'exportation 
maritime; 2) que ces mêmes villes, à raison de leur position géo- 
graphique, ne sont pas aptes à exploiter au profit de la ligne ita- 
lienne le territoire allemand situé à leur midi ; 3) qu'il y aura par le 
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Brenner, de Venise et Trieste à Augsbburg, à Ulm et à Stuttgart, 
une communication plus courte que de Gênes ou de Venise par le 
Lukmanier; 4) qu'à l'égard d'Augsbourg et d'Ulm, la dififérence des 
distances , entre le Lukmanier et le Gothard , n'est pas très consi- 
dérable, et 5) que Stuttgart, aussi bien que les parties du territoire 
wurttembergeois situées au nord-est d'Ulm, à l'ouest et au sud-ouest 
de Stuttgart, sont déjà pour la plus grande partie dans la zone du 
Gothard. C'est ce qui a lieu également pour tout le Grand-Duché de 
Bade, à l'exception de Constance et du petit nombre de villages 
badois situés au nord et à l'est de cette ville. 

Les éléments de trafic de la zone du Lukmanier sont de bien 
moindre importance que ceux de la zone du Gothard. Ici , nous 
rencontrons sur le territoire suisse deux centres commerciaux du 
premier ordre : Zurich, comme intermédiaire du trafic dans la direction 
du nord et du nord-est. Baie dans celle du nord-est de la France, 
du sud-ouest de l'Allemagne, des bords du Rhin, etc. 

Zurich et Baie comptant, celle-ci, y compris les faubourgs, une 
population de 43,000, celle-là de 38,000 âmes, sont des places de 
commerce et d'industrie d'une importance européenne. Ces deux 
villes ont un commerce éminemment actif, voyant loin, disposant 
de grands capitaux, et dont les opérations s étendent dans toutes 
les parties du monde. Peu de villes intérieures du continent les 
surpassent en importance commerciale et industrielle. La ligne du 
Gothard et, par elle, les ports d'Italie auraient à attendre de ces 
deux villes un puissant appui pour le commerce de transit. 

Mais, outre Zurich et Baie, nous rencontrons encore sur les 
lignes qui rayonnent du pied du Gothard vers l'est, le nord et l'ouest, 
un grand nombre de cités helvétiques, dont l'activité commerciale 
favorisera puissamment aussi le transit des marchandises par le Got- 
hard. C'est Lucerne, Berne, Fribourg, Berthoud, Soleure, Bienne^ 
Neuchâtel, etc., dans la direction de Touest et du nord-ouest; c'est 
Winterthur et Schafifhouse, dans celle du nord et du nord-est. Et, 
si nous sortons de la Suisse, qu'il nous suffise de citer Mulhouse, 
Colmar, Strasbourg, Fribourg en Brisgau. 

La ligne du Gothard possède donc, dans une proportion 
prédominante, une des conditions les plus essentielles pour vivifier 
le commerce de transit dans toutes ses formes, pendant que cette 
condition manque incontestablement à la ligne du Lukmanier. De 
là découle cette conclusion naturelle que le transit des marchandises 
ne peut prendre par le Lukmanier l'extension que la ligne du Gothard 
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serait capable de lui donner, et qu'en conséquence cette dernière ligne 
présente, sous ce rapport aussi, de plus grands avantages commer- 
ciaux et économiques que la première. 

InporUmce et nature du eommeree par le lae de Conslane^^. 

Le résultat auquel aboutit notre examen n'est pas d'accord 
avec les opinions exprimées en Italie, officiellement ou non, sur 
la question du chemin des Alpes. On y admet à priori, comme 
axiome, que l'intérêt du commerce italien exige une ligne qui 
conduise le plus directement possible au lac de Constance, et qu'il faut 
sacrifier à ce but exclusif toutes les autres considérations commer- 
ciales. Le lac de Constance apparaît aux Italiens comme une mer 
enchantée, où leur commerce maritime doit conquérir la Toison d'Or. 
Et cette idée préconçue domine tellement les esprits en Italie, qu'on 
ne s y fait plus scrupule d'admettre que, dans la direction du lac de 
Constance, une communication par voie de fer entre le réseau italien, 
d'une part, et, de l'autre, les réseaux bavarois et wurttembergeois, 
n'est possible qu'en empruntant le territoire autrichien. 

Ceux qui habitent ce coté-ci des Alpes et qui voient les choses 
de plus près, s'expliquent difficilement comment, en Italie, on a pu 
en venir à choisir le lac de Constance comme point exclusif de la 
communication ferrée avec le nord. Car on sait trop bien que le 
trafic du territoire qui entoure ce lac ne peut peser du moindre 
poids dans la balance, quand il s'agit de résoudre la question qui 
nous occupe, puisque les habitants, sauf quelques rares exceptions, 
vivent exclusivement soit de la culture de la terre, soit du passage 
des voyageurs et du transit des marchandises. On sait également 
que la nature du transit par le lac de Constance ne permet pas d'en 
attendre un riche aliment pour le chemin de fer des Alpes, beaucoup 
moins encore pour le commerce maritime d'Italie. La Bavière pré- 
sente, il est vrai, dans la direction du nord et du nord-est, un terri- 
toire très étendu, mais où l'exploitation agricole prédomine dans une 
si grande proportion, que les manufactures qu'on y rencontre res- 
semblent à des oasis industrielles. On ne peut pas du tout espérer 
que le trafic de ces contrées agricoles imprimera un grand mouve- 
ment au chemin de fer. Les districts manufacturiers de Thuringe, 
de Saxe et de Prusse, situés au-delà de la Bavière, sont déjà si loin 
de l'Italie, que cette distance géographique présente par elle-même 
un obstacle naturel à un grand développement du trafic entre ces 

4 
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districts et la péninsule. En outre, le chemin du Brenner offre à 
ces contrées industrielles une ligne de communication avec les ports 
de l'Adriatique plus courte que la ligne du Lukmanier ne pourrait 
la leur ouvrir avec ces mêmes ports et celui de Gênes. Vers le 
nord-ouest, la production industrielle présenterait, il est vrai, à la 
voie de fer et au commerce maritime italien de plus riantes per- 
spectives; mais le trafic des districts commerciaux et manufacturiers 
situés dans cette direction, le trafic d'outre-mer surtout est si ardem- 
ment sollicité par d'autres lignes concurrentes, que lltalie ne peut 
l'emporter sur elles qu'en se rapprochant de ces districts par la voie 
la plus courte. Or, le plus droit chemin d'Italie vers les régions du 
nord-ouest n'est pas celui du Lukmanier et du lac de Constance, 
c'est la voie du Gothard et de Baie. Si, malgré cela, l'Italie n'en 
continue pas moins de préférer la communication directe avec le lac 
de Constance à la communication directe avec la Suisse et les pays 
rhénans, ce fait résulte nécessairement de ce qu'on n'y a pas une 
connaissance complète de Tétat réel des choses. 

Les idées sur la nature du trafic international par le lac de Con- 
stance, qui semblent dominer en Italie, sont si erronées, qu'il ne sera pas 
hors de propos d'analyser les éléments de ce trafic, afin d'asseoir sur 
des chiffres et des faits incontestables un jugement exact à cet égard. 

La quantité des marchandises que le commerce international 
transporte sur le lac de Constance, atteint, comme poids, un chiffre 
assez imposant. Mais, si l'on y regarde de plus pries, on trouve que 
ces marchandises consistent pour les neuf-dixièmes à peu près en 
matériaux de construction , combustible et denrées nécessaires à la 
consommation journalière, c'est-à-dire en articles qui appartiennent 
pour la plus grande partie au trafic des districts-frontières les plus 
rapprochés du lac. C'est ce que démontrera l'exposition suivante, 
basée sur les registres des douanes fédérales. 

A. Commerce de transit de la Suisse par le lac de Constance. 

Nous avons déjà parlé du commerce de transit dans la direction 
du sud. En conséquence, nous n'avons plus à nous occuper ici que 
du transit dans la direction de Fouest. 

1) Ligne de Romamhorn. 

1862. Transit à l'entrée 103,000 quintaux 

» à la sortie ...... 81,000 * 



Total 184,000 quintaux. 
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De ce chiffre de transports, 117,000 quintaux sont entrés ou 
sortis par Waldshut. Ces marchandises provenaient du bas pays de 
Bade et étaient à destination du district badois touchant au lac 
de Constance ou des parties du Wurttemberg , de la Bavière et du 
Vorarlberg, les plus voisines de ce lac, ou elles ont suivi le mouve- 
ment inverse. Déduction faite du trafic de ces contrées, échu depuis 
quelque temps au chemin badois de Waldshut à Constance, il ne 
reste plus pour la ligne de Romanshorn qu'un transit d'est en ouest 
et vice versa, de 67,000 quintaux. 

2) Ligne de Rorschach. 

1862. Transit à l'entrée 50 quintaux 

» à la sortie 6,500 » 

Total 6,550 quintaux. 

Tout le commerce de transit, qui s'est opéré, en 1862, par le 
lac de Constance, de France dans les Etats du Zollverein et en 
Autriche, et vice versa, n'atteint donc, en chiffres ronds, qu'un total 
de 73,550 quintaux. 

B. Inportation suisse. 

4) Ligne de Romanshorn. 

Quintaux. Quintaux. Quintaux. 

1862. Total à Tentrée 1,550,000 

Si nous en déduisons 

a) l'importation de matériaux de 
construction ordinaires et du 
bois de construction, d'oeuvre et 

de chauffage 301,000 

b) l'importation des objets de con- 
sommation ci-après: 

Bière 14,900 

Beurre 17,800 

Orge et drêche 26,500 

Blés et légumes farineux . 1,022,300 

Farines 20,500 

Pommes de terre .... 1,500 

Sel de cuisine etpour le bétail 19,500 1,123,000 1,424,000 
il ne reste plus, conmie importa- 
tion d'autres articles, que 126,000 
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2) Ligne de Rorschach. 

Quintaux. Quintaux. Quintaux. 

1862. Total à l'entrée 1,028,000 

Si nous en déduisons, comme 
nous l'avons fait pour la ligne de 
Romanshorn , 

a) les matériaux de construction 
ordinaires, le bois de construc- 
tion, d'œuvre et de chauffage 155,000 

b) les objets de consommation ci- 
après : 

Beurre 5,500 

Bière 7,600 

Blés et légumes farineux . 688,700 

Farines 600 

Orge et drêche 12,200 

Pommes de terre .... 2,300 

Sel de cuisine et pour le bétail 46,100 763,000 918,000 
il ne reste plus, comme importa- 
tion d'autres articles, que 110,000 

Si l'on retranche les articles bruts, qui appartiennent au trafic 
de la frontière la plus rapprochée, et les objets que la Suisse tire, 
pour sa consommation journalière, des pays allemands limitrophes, 
le trafic d'importation se réduit, pour les detix lignes de Romanshorn 
et de Rorschach ensemble, à la somme de . . 236,000 quintaux. 
Il faut relever, comme articles d'importation les plus importants, 
outre ceux que nous avons déjà énumérés: 

Acier brut 2,800 quintaux 

Alcools et eaux-de-vie 16,500 » 

Café 8,100 

Chicorée fabriquée 10,900 » 

Coton brut 9,400 

Cuirs 5,500 

Drogues et couleurs 1,600 * 

Fer et objets en fer . 16,600 » 

Fruits du midi 2,900 

Graines et semences 4,500 » 

Huile commune 18,900 » 

Laines et lainages 10,100 * 

Machines et pièces de machines . . . 4,000 » 
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Ouvrages en bois, communs .... 4,300 quintaux 

Sucre et mélasse 5,800 » 

Sumac 2,400 » 

Tabac en feuilles et préparé .... 6,300 » 

Vins 4,400 * 

C. Exportation suisse. 

/j Ligne de Romamhorn. 

Qaintaux. Quintaux. Quintaux. 

1862. Total à la sortie 195,000 

2) Ligne de Rorschach, 

1862. Total à la sortie 133,000 

Ensemble à la sortie par les de^ix 

lignes 328,000 

Si nous en déduisons lexport 
de fruits communs des cantons de 
Thurgovie et de Saint-Gall: 

a) par la ligne de Romanshorn . 79,000 

b) par la ligne de Rorschach . . 56,000 135,000 
de plus, pour les deux lignes, l'ex- 
portation de matériaux de cod- 

struction et de combustible 17,000 152,000 

il reste, comme exportation d'autres 

articles, pour les deux lignes 176,000 

Nous rencontrons comme articles d'exportation les plus impor- 
tants, indépendamment des fruits, des matériaux de construction et 
du combustible: 

Chapeaux de paille 1,200 quintaux 

Coton brut 6,600 

Cuirs et objets en cuir 1,400 -> 

Effets 3,300 

Fer et objets en fer 5,900 

Fils de coton 24,300 

Fromages 15,700 » 

Garance 1,600 » 

Machines et pièces de machines . . . 36,300 » 

Peaux brutes 8,200 

Soies et soieries 4,500 » 

Tissus de coton 47,100 » 
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Ces chiffres démontreront suffisamment qu'en Italie on fait beau- 
coup trop d'honneur au trafic du lac de Constance, quand on lui 
assigne une part essentielle dans le commerce du monde et dans le 
mouvement du chemin de fer qu'il s'agit de créer. 

11 n'y a qu'une seule place de langue italienne, qui a une raison 
fondée d'attribuer de l'importance au lac de Constance et de s'efforcer 
d'obtenii* la communication la plus courte avec ce lac, puisqu'il est 
pour elle la porte dentrée de la Suisse. Mais cette ville ne fait 
point partie de la patrie italienne; c'est Trieste rautrichienne , dont 
le commerce maritime fait une puissante concurrence à la marine 
de Gênes et aux autres ports du royaume d'Italie. 



a. Autriche. 

Le Vorarlberg (district tyrolien de Bregenz), qui s'étend avec 
la petite principauté de Lichtenstein le long de la frontière orien- 
tale de la Suisse, de Sargans au lac de Constance, est la seule partie 
du territoire autrichien qu'intéresse directement notre question du 
chemin des Alpes. La ligne Coire-Rorschach doit être reliée, et le 
chemin du Lukmanier serait relié par elle au réseau bavarois par une 
voie de communication de Sainte-Marguerite à Lindau par Bregenz, 
c'est-à-dire sur le territoire de ce district autrichien. 

Le Vorarlberg a une population de 110,000 âmes environ. 
Son industrie, spécialement sa fabrication de mousselines et de 
cotonnades, n'est pas sans importance. Du reste, ses manufactures 
de coton travaillent presque exclusivement pour la consommation de 
l'empire d'Autriche. Le nombre des broches des filatures de coton 
du Vorarlberg est estimé de 140 à 150,000. 

Pour le trafic avec ce district, la ligne du Lukmanier est pré- 
férable à celle du Gothard. De Gênes aux deux villes principales du 
Vorarlberg, Bregenz (3,300 habitants) et Feldkirch (2,400 habitants), 
on compte les distances ci-après: 

à Bregenz à Feldkirch 

(Sainte-Marguerite). (Uaag). 

par le Lukmanier . . . kilom. 477 443 

* >' Gothard .... » 561 573 

Mais la distance de Gênes à ces localités du Vorarlberg, par 
le Gothard, est aussi notablement plus courte que ne le serait la 
distance d'un autre port de mer par une route quelconque; et si 
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Tavenir voit créer un embranchement du chemin du Brenner vers 
le Vorarlberg, peut-être d'Innsbruck à Feldkirch, Gênes, même avec 
une ligne par le Lukmanier, ne pourra que difficilement soutenir la 
concurrence de Venise et de Trieste. 

Abstraction faite du contingent qu'il peut apporter au commerce 
maritime, le Vorarlberg n'a point d'importance pour le trafic avec 
l'Italie. 



3* Allemagne (rÂutriche exceptée). 

Afin de traiter du trafic du Zollverein et des autres Etats 
d'Allemagne, et de leurs rapports avec le chemin des Alpes, nous 
divisons le territoire de ce pays en trois régions, à savoir: 1) région 
du sud, 2) région du nord et du nord-est, et 3) région de l'ouest 
et du nord-ouest. 

A la première région appartiennent: 

Le Grand-Duché de Bade, les royaumes de Wurttemberg , de 
Bavière (sauf le Palatinat), et la province prussienne de Hohen- 
zollern. 

A la seconde région: 

Les Etats de Thuringue, le royaume de Saxe, les provinces prus- 
siennes de Saxe, Brandebourg, Poméranie, Silésie et Prusse, les deux 
Grands-Duchés de Mecklenbourg , puis le Brunswick, le Hanovre, 
Oldenbourg, Lauenbourg et le Holstein, et enfin les trois villes anséa- 
tiques du nord, Lubeck, Hambourg et Brème. 

A la troisième région: 

La Hesse-Darmstadt, la Hesse-Electorale , Francfort-sur-Mein, 
Nassau, le Palatinat, les provinces rhénanes de la Prusse et la West- 
phalie, enfin le Grand-Duché de Luxembourg. 

Première région. 
Bavière (sauf le Palatinat), Wurttemberg, Bade, Holienzollern. 

L agriculture est l'occupation principale des habitants de la Bavière, 
du Wurttemberg, du Duché de Bade, et de la province prussienne 
de Hohenzollern. La production en céréales ne satisfait pas seule- 
ment aux besoins de leur consommation ; ils en exportent l'excédant, 
qui est très considérable, chez leui-s voisins, en Autriche, en Suisse, 
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en France et sur les bords du Rhin. La culture de tabac n'y est 
pas non plus sans importance, surtout dans le bas pays de Bade. 
L'exportation de Bavière (le Palatinat compris), de Wurttemberg 
et de Bade, en tabac brut, a été, en 1861, d'environ 70,000 quintaux. 
En outre, la production du vin y est importante. 

En ce qui concerne l'agriculture, l'Italie est dans des conditions 
tout-à-fait analogues. Il ne faut donc pas s'imaginer que le trans- 
port des divers produits agricoles, qui a tant d'importance pour les 
chemins de fer, développera entre l'Allemagne et l'Italie un trafic 
très considérable. 

Les bois de construction^ d'œuvre et de chauffage, sont un impor- 
tant article d'exportation des trois États de l'Allemagne du sud. Ces 
bois vont en partie en Suisse, en Autriche et en France, mais surtout 
en Hollande. Les grands transports de bois, qui descendent de Mann- 
heim et de Mayence vers les Pays-Bas, sont un chargement de retour 
pour les bateaux qui ont déchargé dans ces villes du Rhin leurs 
cargaisons de produits d'outre-mer. Ces transports de retour sont 
d'une assistance très efficace pour les ports de Hollande, puisque, 
d'une part, ils permettent de réduire beaucoup les tarifs pour la 
navigation du Rhin, et, d'autre part, à raison même de ce bon 
marché, de forcer les voies ferrées, qui font concurrence à la voie 
fluviale, d'abaisser leurs tarifs de transport. Mais, aussi grande que 
puisse paraître la fécondité forestière de l'Allemagne du sud, cette 
richesse est néanmoins sans importance dans le débat qui nous occupe, 
puisque, pour la satisfaction de ses besoins de bois, l'Italie peut 
puiser à des sources plus rapprochées ou d'un accès plus facile. 

Il n'est pas possible de trouver dans la région du sud d'autres 
éléments de l'immense trafic qu'exige impérieusement une ligne aussi 
coûteuse que le chemin de fer des Alpes. Il ne s'y trouve point de 
houillères, étendues et abondantes, dont l'exploitation excède les 
besoins du périmètre le plus rapproché. La production métallique n'y 
est pas remarquable, quoique la richesse minérale, surtout dans les 
districts badois et wurttembergeois de la Forêt-Noire, ne soit pas 
sans importance. 

Il est vrai que, pendant les dix dernières années, l'industrie a 
fait de notables progrès dans les trois États du sud ; mais, eu égard 
au nombre des habitants, et comparée à l'industrie de la Suisse, 
par exemple, celle de l'Allemagne méridionale est encore réduite à 
des proportions assez exiguës. L'industrie cotonniers y est la plus 
importante. D'après les derniers dénombrements, le chiffre des bro- 
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ches de toutes les filatures de coton situées dans les royaumes de 
Wurttemberg et de Bavière (Palatinat excepté), ainsi que dans le 
Grand-Duché de Bade, est de 1,088,000. Elles se répartissent entre 
les trois États de la manière suivante: 

Bavière: 510,000 (Basse-Bavière 1,000; Franconie et Aschaffen- 

bourg 196,000; Souabe et Neubourg 313,000). 

Wurttemberg : 230,000 ( presque exclusivement dans les districts du 
Danube et de la Forêt-Noire). 

Bade: 348,000 (Ettlingen 28,000; Offenbourg 15,000; dans le 

Wiesenthal : Lœrrach, Brombach, Hagen, Hœll- 
stein, Steinen , Schopfheim , Schœnau 230,000 ; 
Thiengen et Laufenmuhle 22,000 ; Arien, Sin- 
gen et Volkertshausen 53,000). 

Parmi les autres branches d'industrie on peut citer: celle des 
métaux; les manufactures de soie, de lin et de laine; la fabrication 
du sucre de betterave, de la bière et du tabac, du cuir et des 
articles en cuir, des objets en bois, de la quincaillerie et de la mer- 
cerie, du papier, et enfin de la tresse de paille et de crin, et des 
produits chimiques, etc. 

Toutes les industries de TAUemagne méridionale produisent 
principalement pour la consommation intérieure. Jusqu'à ce jour, il 
n'est pas un seul article manufacturé dont l'exportation ait acquis 
de grandes proportions, bien que, dans toutes les branches d'in- 
dustrie que nous venons d'énumérer, il y ait un mouvement d'expor- 
tation plus ou moins remarquable. Spécialement, l'exportation pour 
les pays d'outre-mer est insignifiante. Sauf les filatures de coton et 
les teintureries, presque toutes les autres industries n'ont que peu 
ou point besoin de produits bruts d'outre-mer. 

Le café et le riz figurent pour la plus forte partie parmi les 
denrées coloniales. L'importation annuelle de riz dans le ZoUverein, 
qui s'opère presque exclusivement par la mer du Nord et la Bal- 
tique, monte de 6 à 700,000 quintaux. Toutefois, la quotité de cette 
importation, qui passe dans la consommation des trois Etats du sud, 
n'est pas fort élevée. L'importation de sucre raffiné, dans le ZoU- 
verein, est presque nulle ; car la production de sucre indigène y est 
plus que suffisante pour les besoins du pays. 

Les chiffres suivants démontrent combien est extraordinairement 
minime la partie du trafic de TÂllemagne du sud avec les pays 
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d'outre-mer, qui s'opère en transit direct par les ports d'Autriche et 

de France: 

1860. 1861. 

par par 

Venise. Trieste. Marseille. Le Havre. 

Quintaax. Qnintaax. Qaintaax. Quintaux. 

Exportation de T Allemagne du sud 8,000 14,400 19,900 13,500 
Importation dans l'Allemagne du sud 19,000 18,500 11,700 7,000 

Dans ces relevés sont compris, en outre, les chiffres afférents 
à la partie du trafic qui n'a intéressé les Etats du sud que comme 
transit Une partie de celui qui s'est effectué par Venise et Trieste, 
devrait aussi avoir été à destination ou en provenance d'Italie. 

La plus grande partie du trafic maritime se fait par les ports 
de Hollande. Viennent ensuite Brème et Hambourg. 

Afin de mieux constater l'infériorité de l'importation de pro- 
duits, d'outre-mer par les ports français et autrichiens — commerce 
de transit et commerce intermédiaire tout ensemble — , nous don- 
nons ci-après un tableau comparatif des quantités de quatre articles 
principaux d'importation entrées, en 1861, de France, Autriche, 
Hollande, Belgique, Brème et Hambourg, par les frontières de Bade, 
du Wurttemberg et de Bavière (y compris le Palatinat), dans le 
libre trafic du ZoUverein. 



de 




de 


d. 


de 


de 


France. 


d'Autriche. 


Hollande. 


Belgique. 


Brème. 


Hambourg. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Coton brut 24,300 


3,500 


377,400 


700 


2,500 


62,800 


Bois de teinture 












en bûches 150 


— 


27,100 


— 


— 


1,600 


Café 1,600 


200 


140,100 


800 


300 


7,800 


Riz 300 


1,300 


40,300 


900 


4,900 


600 



En outre, 61,000 quintaux de coton, venant de divers points, 
mais pour la plus grande partie de France, ont été importés de 
Suisse dans le Zollverein, et jusqu'à concurrence de 53,000 quintaux 
à destination des filatures du Grand-Duché de Bade. 

Des chiffres d'import ci -dessus le commerce intermédiaire a 
réexporté à l'étranger: 143,000 quintaux de coton, 2,500 quintaux 
de bois de teinture., 57,700 quintaux de café, 200 quintaux de riz. 

Le tableau précédent démontre la grande prépondérance des 
ports de la mer du Nord pour l'approvisionnement de l'Allemagne 
du sud en produits d'outre-mer. Si le percement de l'isthme de 
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Suez nlmprime pas au grand commerce de llnde et de l'Australie 
une direction nouvelle, ces ports conserveront à jamais leur supé- 
riorité. Donc, relativement surtout au commerce transatlantique, 
les ports dltalie ont à redouter la concurrence des ports de la mer 
du Nord, beaucoup plus que celle de Marseille et du Havre. 

Les produits des diverses branches d'industrie que nous venons de 
mentionner, puis le tabac ordinaire en feuilles, la drêche, etc., 
pourraient acquérir quelque importance , comme articles dlmporta- . 
tiou, en Italie; et, abstraction faite des produits d'outre-mer, il en, 
sera de même, comme articles d'exportation dltalie, des objets 
suivants: matières colorantes, tannins, fruits du midi, feuilles de 
tabacs fins, riz, huile d'olive, soufre, etc. 

D'après le tableau des distances, annexé à ce mémoire, il y a 
partout de très considérables différences de parcours au désavantage 
du Mont-Cenis et du Simplon comparés au Gothard et au Lukmanier. 

Pour tout le Grand-Duché de Bade (Constance exceptée), pour 
les parties occidentales du royaume de IVurttemberg , puis, dans le 
royaume de Bavière, pour Aschaffenbourg et une grande partie de 
la basse Franconie, enfin pour le Palatinat compris dans la troisième 
région, le Gothard offre la communication la plus courte avec l'Italie. 
Pour les autres parties de la Bavière et pour l'est du Wurttemberg, 
le Lukmanier est, au contraire, la ligne la plus avantageuse. 

Si nous comparons les distances pai' rapport à Gênes, d'une 
part, Venise et Trieste, de Tautre, — mesure prise, pour ces deux 
derniers ports, sur les nouveaux projets de communication avec le 
chemin du Brenner — , nous trouvons que Gênes n'obtient une plus 
courte communication que Venise et Trieste, qu'avec les villes du 
Wurttemberg et de Bade ci-après nommées: 

a) par le Gothard: 

Reutlingen, Tubingen, Tuttlingen, Carlsruhe, Constance , Fribourg en 
Brisgau, Hddelberg , Lahr, Lœrrach, Mannheim, Offenbourg 
et Singen. 

b) par le Lukmanier: 

Tubingen, Tuttlingen, Constance, Fribourg en Brisgau, Lahr, Lœrrach, 
Offenbourg et Singen. 

Il est bien vrai que Gênes aurait, par le Lukmanier, une com- 
munication avec la plus grande partie de la Bavière et avec l'est du 
Wurttemberg, de quelque chose plus courte que par le Gothard; 
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mais Trieste et Venise, auront, par la nouvelle ligne du Brenner, un 
avantage si marqué pour le trafic dans cette direction, que Gênes 
n'en obtiendrait que la plus faible partie même au moyen d'une voie 
ferrée par le Lukmanier. La distance de Trieste à Munich, par 
exemple, est par le Brenner de 222 kilomètres plus courte que celle 
de Gênes à Munich par le Lukmanier, et de 100 kilomètres sur 
Augsbourg. Dans presque toutes les destinations où elle est supé- 
. rieure à la ligne Gênes-Gothard, la ligne Gênes-Lukmanier est moins 
avantageuse que la ligne Trieste-Brenner. Au contraire, le Gothard 
offre au port de Gênes, à destination du sud-ouest du Wurttem- 
berg et du Grand-Duché de Bade (Pforzheim excepté), non seule- 
ment une communication préférable à celle du Lukmanier, mais encore 
une ligne plus courte que Marseille, Venise et Trieste ne pourront 
jamais Tobtenir. 

Le commerce maritime de l'Italie ne gagnerait donc rien ou 
presque rien, dans la direction de Vest^ à la préférence accordée au 
Lukmanier sur le Gothard; tandis que, par suite de cette préfé- 
rence, la situation de Gênes sera fortement empirée, vis-à-vis des 
ports de la mer du Nord et surtout de Marseille, pour le trafic, 
incomparablement plus important, dans la direction de Y ouest. Il 
est vrai que, par rapport à Marseille, le Lukmanier offre, lui aussi, 
pour toute la partie ouest de la région méridionale, des différences 
de distance en faveur de Gênes, mais ces différences sont notablement 
moins avantageuses que par le Gothard; or, à raison de Timmense 
supériorité du commerce maritime de Marseille et de la faculté plus 
grande qu'ont les chemins français d'appliquer aux transports en 
transit des tarifs forts réduits. Gênes devra nécessairement, si elle 
veut soutenir avec succès la concurrence de Marseille, avoir l'avantage 
des différences de distance les plus considérables qu'il sera possible. 

Pour ce qui est de la concurrence entre les ports d'Italie et 
ceux de la mer du Nord, les voies de fer, qui partent des premiers, 
ayant à surmonter de plus grandes difficultés d'exploitation que les 
rail-ways partant des bords de la mer du Nord, il s'ensuit naturel- 
lement que les lignes italiennes de transit atteindront, plus tôt que 
celles de la mer du Nord, l'extrême limite des réductions possibles 
de tarifs. Si nous supposons ces plus grandes difficultés d'exploitation 
équivalentes à un allongement de 400 kilomètres, la concurrence de 
Gênes avec les ports de la mer du Nord, en tant qu'il s'agit du 
commerce atlantique, s'arrête à Ulm et à Augsbourg. En consé- 
quence, nous ne pouvons plus faire acception du pays au nord 
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de ces deux villes qu'autant qu'il ne serait question que de son 
trafic avec la Méditerranée et TOrient, ou du commerce spécial 
de ritaUe. 

Afin de décider la question de savoir comment les lignes du 
Lukmanier et du Gothard se comportent Tune à Tégard de l'autre 
relativement aux intérêts du trafic des trois Etats de l'Allemagne 
du sud, nous ne voulons plus, tout en renvoyant à nos tableaux com- 
paratifs des distances, ajouter qu'une seule réflexion; c'est que, dans 
le rayon propre du Lukmanier, le travail purement agricole atteint 
une proportion beaucoup plus élevée que dans la zone du Gothard. 
Sauf de rares exceptions, une vie industrielle, un peu plus active, 
ne commence à se faire remarquer qu'à Augsbourg et plus avant 
vers le nord, c'est-à-dire à une distance passablement éloignée déjà 
des frontières de la Suisse. Au contraire, dans le Grand-Duché de 
Bade, qui appartient au rayon du Gothard, il y ajustement dans 
la partie sud et sud-ouest, c'est-à-dire dans le voisinage immédiat 
de la Suisse, une industrie assez développée, et notamment plus des 
deux tiers de toute l'industrie cotonnière du pays de Bade. Il existe 
aussi, dans la partie ouest et sud-ouest du Wurtteraberg (toujours 
dans la zone du Gothard), beaucoup plus d'activité industrielle qu'à 
l'est. Il est, en outre, digne d'attention qu'on recontre, à chaque 
pas, dans le rayon wurttembergeois et dans les parties badoises de 
la Forêt-Noire, tous les éléments propres à amener un fécond déve- 
loppement de l'industrie. D'abord, comme le produit du sol est in- 
suffisant pour en nourrir les habitants, ils ont été déjà incités par 
la nature à demander à l'activité industrielle le complément de leurs 
besoins. Puis, leur application à l'industrie trouve un appui durable 
dans la richesse forestière et minérale du pays et dans ses cours d'eau. 
Si le réseau de la Forêt-Noire, déjà commencé, est une fois achevé, 
et si les communications entre la Suisse et la Forêt-Noire sont amé- 
liorées, une utile exploitation de toutes ces forces ne se fera pas 
longtemps attendre. Alors, on n'en saurait douter, l'industrie co- 
tonnière de la Suisse, par exemple, étendra ses avant-postes fort 
loin dans le district wurttembergeois de la Forêt-Noire. Une partie 
très considérable des établissements occupés dans le Vorarlberg à 
travailler le coton, une partie de ceux du Wurttemberg, et enfin le 
plus grand nombre de ceux du pays de Bade, appartiennent déjà 
à des industriels suisses. Le développement de l'activité manufac- 
turière, dans ces districts du Wurttemberg et de Bade, recevra donc 
de la création d'une ligne par le Gothard un puissant secours. 
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A raison du grand rôle que le coton joue dans le commerce 
maritime, il n'est pas hors de propos de rechercher comment les 
deux projets de chemin par les Alpes helvétiques se comportent entre 
eux à regard de Tindustrie cotonnière des trois Etats de l'Allemagne 
du sud, en tant que la situation géographique des établissements 
de cette industrie ne la place pas dans le rayon des ports de la 
mer du Nord. 

Il n'y a, dans la région des chemins des Alpes suisses, respec- 
tivement à la concurrence des ports de la mer du Nord, que les 
filatures de coton du district de Souabe et Neubourg en Bavière, 
de Wangen en Wurttemberg, du Wiesenthal, de Thiengen et de Laufen- 
muhle, d'Arien, Singen et Volkertshausen au pays de Bade, ensemble 
638,000 broches, qui se répartissent entre le Lukmanier et le Got- 
hard dans la proportion suivante: 

broches. 

a) Lukmanier: Souabe et Neubourg ... 313,000 

Wangen 20,000 

~ 333,000 

b) Gothard: Le Wiesenthal, Thiengen et Laufen- 

muhle, Arien, Singen et Volkertshausen 305,000 
Ainsi, le nombre de broches afférent à la zone de chacune des 
deux lignes est à peu près égal. 

Preaons, pour comparer les tarifs, d'un côté, Augsbourg où se 
trouve la grosse part des filatures de Souabe et Neubourg, d'un 
autre côté, Lœrrach, la porte d'entrée du Wiesenthal. Le port de 
coton brut, pour ces deux places, se calcule comme il suit: 

à Augsbourg. à Lœrrach. 

De Hambourg (Harbourg) fr. 58. 24 fr. 79. 30 

* Brème * 55. 74 * 75. 80 

» Amsterdam . ...» 58. 50 » 44. 60 

» Rotterdam ....>> 59. 50 * 43. 55 

» Anvers ...... » 55. 40 » 45. 58 

* Le Havre * 92. 15 » 77. — 

^ Marseille » 75. 50 * 55. 25 

La taxe la plus modérée pour Augsbourg est donc celle d'An- 
vers, et pour Lœrrach celle de Rotterdam. De Gênes, le fret de 
mer et les frais de place supposés égaux, le prix de transport peut 
monter : 

pour Augsbourg à fr. 55. 40 par tonne 
» Lœrrach » » 43. 55 * » 
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H est plus avantageux pour les Administrations des chemins ba- 
dois et bavarois que les transports viennent d'un port de la mer du 
Nord, que d'un port de la Méditerranée. La modération de tarife, 
nécessaire pour la concurrence avec les ports de la mer du Nord, 
tombera donc exclusivement à la charge de la ligne de Gênes jus- 
qu'aux frontières de la Bavière ou du pays de Bade, puisque, pour 
le trafic dont il s'agit et vis-à-vis de Gênes, la Bavière prétendra 
toujours à la part entière qui lui reviendra dans le prix de trans- 
port à partir de Lindau = 1 7 fr. 80 c, Bade à sa part entière aussi 
à partir soit de Bâle = 2 fr. 50 c, soit de Waldshut = 8 fr. 25 c. 
En conséquence, il reste pour la ligne de Gênes aux points respectifs 
où elle passera la frontière allemande, les parts suivantes: 

1) pour Augsbourg: 37 fr. 60 c. par tonne ou par kilomètre 

a) 7,58 c. pour la ligne Gênes-LukmanierSeLinte' 
Marguerite-Lindau, longue de 496 kilomètres. 

b) 6,70 c. pour la ligne Gênes-Gothard-Romaxis- 
horn-Lindau, longue de 561 kilomètres. 

2) pour Lœrrach: a) par la voie du Lukmanier^ 35 fr. 30 c. pour 

les 567 kilomètres de longueur de la ligne 
G^C5-Zwfcmowier-Zurich- Waldshut = 6,22 c. 
par tonne et par kilomètre, 
b) par la voie du Gothard, 41 fr. 05 c. par tonne 
pour les 524 kilomètres de longueur de la 
ligne GêneS'Gothard'Bkle (gare du Duché de 
Bade) = 7,83 c. par tonne et par kilomètre. 

La taxe kilométrique, même réduite dans une assez forte pro- 
portion, laisse encore un bénéfice pour la ligne de Gênes. Cette 
place pourrait donc soutenir sur les deux lignes la concurrence des 
ports de la mer du Nord pour le transport du coton à Augsbourg 
et dans le Wiesenthal. Mais, pour la partie du trafic d'outre-mer qui 
concerne la région du sud, le Gothard est décidément plus avantageux 
que le Lukmanier, puisque le rapport des deux taxes kilométriques est, 
pour les transports dans le Wiesenthal, de 20 % ^^ faveur du Gothard 
et, pour le trafic avec Augsbourg, de 12% seulement à son désavantage. 
La comparaison est encore plus défavorable pour le Lukmanier, si 
l'on considère la chose sous le point de vue de la concurrence des 
lignes qui partent des ports de la Méditerranée et de l'Adriatique. 
Sous ce rapport, pour le trafic avec Augsbourg, Gênes ne pourra 
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concourir, même par le Lukmanier, ni avec Venise, ni avec Trieste ; 
et, pour le trafic avec le Wiesenthal, Gênes soutiendra beaucoup 
moins avantageusement la concurrence de Marseille par le Luk- 
manier que par le Gothard. A l'égard d^Augsbourg , en effet, la 
distance de Gênes par le Lukmanier est de 54 kilomètres plus longue 
que celle de Venise par Vérone et le Brenner, et même de 119 kilo- 
mètres si l'on mesure le parcours de Venise à Augsbourg, non plus 
par Vérone, mais par Bellune; plus longue aussi de 100 kilomètres 
que celle de Trieste par Tolmezzo et le Brenner. A l'égard du 
Wiesenthal, la distance de Gênes par le Lukmanier est de 98 kilo- 
mètres plus longue que par le Gothard. Pour cette dernière desti- 
nation, l'avantage de Gênes sur Marseille se réduit par le Lukmanier 
à 153 kilomètres, tandis que par la voie du Gothard il est de 251 kilo- 
mètres. Mais la valeur de cette avance de 153 kilomètres sera 
énormément déprimée par les autres avantages exceptionnels de la 
ligne de Marseille. 

La situation de la région du sud, au point de vue de la question 
qui nous occupe, peut donc être résumée comme il suit : 

1) Le chemin des Alpes augmentera notablement, entre l'Italie 
et les Etats d'Allemagne qui forment la région du sud, l'échange 
des produits agricoles et industriels, et il contribuera beaucoup à 
vivifier le trafic maritime de l'Italie; mais il ne faut pas attendre 
du commerce spécial de la région du sud avec ou par l'Italie des 
transports réguliers par grandes masses. 

2) Au point de vue des intérêts commerciaux du royaume de 
Bavière (Aschaffenbourg , quelques parties de la Franconie et le 
Palatinat exceptés), la ligne du Lukmanier est plus avantageuse 
que celle du Gothard, puisqu'il y a, en faveur de la première, une 
différence de 23 à 65 kilomètres. Mais l'avantage de cette supé- 
riorité sera amplement diminué pour la Bavière, parce que a) s'il 
s'agit du trafic avec la Lombardie et le Piémont, mais surtout avec 
Gênes, les différences, de distance, entre le chemin du Lukmanier 
et celui du Brenner à l'égard d'une très notable partie de la 
Bavière, de Munich, par exemple, et Ratisbonne, sont très faibles, 
b) parce que, en outre, pour le trafic avec Vérone et Bologne, les 
distances par le Brenner sont généralement plus avantageuses que 
par le Lukmanier, et enfin c) parce que le Palatinat, qui dépend de 
la troisième région, a, comme Aschaffenbourg et une partie de la 
Franconie, un intérêt plus grand à la construction du chemin du 
Gothard qu'à celle du Lukmanier. 
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3) Au point de vue des intérêts industriels du Wurttemberg et 
du pays de Bade, la ligne du Gothard est la plus avantageuse, sur- 
tout si, en examinant la question, l'on considère Textension du ré- 
seau wurttembergeois vers le sud-ouest ainsi que l'influence qu'un 
chemin du Gothard doit nécessairement exercer sur le développe- 
ment de l'activité industrielle dans quelque parties du Wurttemberg 
et du Grand-Duché de Bade. 

4) Les districts de Ijade et du Wurttemberg, situés dans la 
zone de trafic du Gothard, offrent, à raison de l'activité industrielle 
de leurs habitants, de plus abondantes sources pour l'alimentation du 
chemin de fer, que les districts de ces mêmes pays, qui se trou- 
vent dans la zone commerciale du Lukmanier. 

5) Après l'ouverture du chemin des Alpes, le principal article 
d'exportation des Etats du sud de l'Allemagne, le blé, rencontrera 
sur le marché suisse un nouveau concurrent dans les céréales d'Italie. 
Par les motifs que nous avons déjà développés, cette concurrence 
et la baisse de prix, qui en résultera pour les producteurs de blé 
de la Bavière et du Wurttemberg, seront rendues plus sensibles par 
la ligne du Lukmanier, qui conduit sur des marchés où les céréales 
allemandes ont exclusivement dominé jusqu'à ce jour, que par celle 
du Gothard, qui est plus éloignée. 

6) Au point de vue du commerce m^aritime de la région du 
sud, la ligne du Gothard, comparée à celle du Lukmanier, est, en 
général, plus avantageuse. Il est vrai que Gênes aura avec une 
grande partie de TAUemagne du sud une communication plus directe 
par le Lukmanier que par le Gothard, mais Venise et Trieste ob- 
tiendront, par le Brenner et les lignes qui s'y relient, une commu- 
nication avec presque toute cette même partie de l'Allemagne, en- 
core plus courte que celle de Gênes par le Lukmanier; tandis que, 
au contraire, tout le territoire sud-ouest acquiert par le Gothard une 
communication avec Gênes, qui n'est pas seulement plus directe que 
celle par le Lukmanier, mais qui est aussi plus courte que toutes 
les lignes concurrentes allant vers Marseille ou vers Venise et Trieste. 

Deuxième région. 

Thnringre, Saxe, les provinces prussiennes de la Saxe, Brandebourg, Poméranie, 

Silésie et Prusse, Meeklenbourg^, Brunswick, Hanovre, Oldenbourg, 

Lauenbourg et Uolstein, Lubeck, Hambourg, Brème. 

La statistique de la douane donne les meilleurs renseignements 

sur l'importance et la nature du trafic entre l'Italie et la région dont 

nous nous occupons ici. Il résulte de ces documents qu'en 1860 
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1) La Saxe, la Prusse et les pays au-delà ont expédié ou reçu, en 
transit direct par l'Autriche, dans leur commerce avec la Turquie (par 
le Danube) et avec Trieste, les quantités de marchandises ci-après: 



Saxe: 





de et en 


de et à 




Turquie. 


Trieste. 




Quintaux. 


Quintaux. 


exportation . . . . 


. 36,500 


24,000 


importation . . . 


. 7,900 


49,900 


exportation . . . 


. 52,300 


72,200 


importation . . . 


. 1,500 


41,000 


Total du trafic 


. 98,200 


187,100 



Prusse : 



2) L'exportation, en Italie et dans le Levant, des ports de la 
mer du Nord et de la Baltique, qui font partie du ZoUverein, et 
l'importation d'Italie et du Levant dans ces divers ports, étaient : 





Italie 


Toscane et 


Deux- 


Grèce 




septentrionale. 


Etats de l'église.. 


1 Siciles. 


et Turquie. 




Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


Quintaux. 


exportation . . 


. 14,000 


2,500 


49,400 


5,200 


importation . . 


. 2,600 


— 


229,600 


— 


Total du trafic 


. 16,600 


2,500 


279,000 


5,200 



3) Le trafic des trois villes anséatiques, Lubeck, Hambourg et 
Brème, s'est élevé: 

exportation dans l'Italie septentrionale à 32,000 quintaux 
importation de » » » 2,600 » 

Total du trafic . 34,600 quintaux. 

H ne nous a pas été possible de déterminer le trafic de ces trois 
villes anséatiques avec l'Italie centrale et méridionale ainsi qu'avec 
le Levant. Nous ne pouvons fixer, non plus, quelle quantité des 
marchandises, qui ont transité par la Suisse et l'Autriche sur les 
routes ordinaires, peut appartenir au trafic avec les Etats du nord 
de l'Allemagne. Une partie du trafic de l'Allemagne du nord avec 
l'Italie pourrait aussi avoir eu lieu par l'intermédiaire de l'Angleterre 
et de la France. 

Les principaux articles d'exportation ont été: 
a) en transit ps.rV Autriche: Eaux-de-vie et alcools, denrées colo- 
niales, métaux et ouvrages en métal, lainages et cotonnades, 
cuirs et ouvrages en cuir, en os, en bois, en verre, poterie, 
instruments, machines, quincaillerie et merceries. 
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b) par les ports de la Baltique et de la mer du Nord: Eaux-de- 
vie et alcools. 

c) en provenance des villes anséatiques: résines, eaux-de-vie et 
alcools. 

Les principaux articles d'importation ont été: 

a) en transit par V Autriche: fruits du midi, peaux brutes, graisses 
et huiles , matières médicinales et parfumeries , couleurs et 
tannins, lin, chanvre et étoupes. 

b) par les ports de la Baltique et de la mer du Nord: aloës, 
noix de galle, soufre brut, fruits du midi et huile d'olive. 

c) dans les villes anséatiques: huiles. , 

Le trafic, qui s'est opéré jusqu'à présent par les ports alle- 
mands de la mer du Nord et de la Baltique, ne pourra leur être 
retiré que difficilement par le chemin des Alpes. Le soufre est 
le plus fort article de ce trafic, puisque tout le commerce entre 
la Sicile et les ports de la mer du Nord et de la Baltique étant 
de 279,000 quintaux, le soufre seul atteint 193,000 quintaux. Pour 
les objets de si minime valeur, que la célérité du transport n'est pas 
le point important, la route par eau entre les lieux de provenance et 
de destination dont nous parlons, conservera toujours la préférence. 
Au contraire, il est hors de doute que le chemin des Alpes pourra 
compter sur une grande partie des autres transports entre l'Italie et 
l'Allemagne du nord, et que les facilités que l'ouverture d'un tel 
chemin procurera au commerce contribueront à en augmenter les 
opérations. Toutefois, il ne pourra jamais s'agir ici de transports 
très importants pour le chemin des Alpes suisses, puisque les lignes 
italiennes de transit rencontreront toujours, pour le trafic entre le 
nord de l'Allemagne et le Levant, une concurrence difficile à sur- 
monter, dans les lignes autrichiennes de transit, c'est-à-dire dans la 
Ugne de Trieste et dans celles du Danube, géographiquement plus 
avantageuses. 

S'il était possible de transporter des fers et des houilles de Saxe 
en Italie, la chose prendrait naturellement, eu égard à la quantité, 
des matières de chargement, une tournure beaucoup plus favorable. 
Mais la distance est trop grande pour qu'il soit vraisemblable que 
la Saxe, qui, pour le dire en passant, trouve en Allemagne même un 
marché très avantageux, puisse entrer en concurrence pour la 
consommation italienne de charbon et de fer, avec d'autres bas- 
sins houillers et ferrifères, placés dans de meilleurs conditions de 
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transport (route par eau), et en partie situés beaucoup plus près 
d'Italie. 

Il résulte des tableaux comparatifs des distances, 
1J En ce qui concerne le commerce spécial italien: 

a) que le Gothard a sur le Lukmanier un avantage de 42 kilo- 
mètres, pour Brunswick, Brème, Hambourg, Hanovre, Lubeck et les 
territoires intermédiaires ; 

b) que, pour tous les autres points, au contraire, il y a en faveur 
du Lukmanier, une différence de 41 kilomètres, à l'exception de Ro- 
stock pour lequel la différence n'est que de 3 kilomètres. 

(Le Simplon et le Mont-Cenis ne peuvent entrer en considéra- 
tion lorsqu'il s'agit de ce trafic.) 

i) En ce qui concerne le commerce maritime italien: 

a) que le port de Gênes obtient et par le Gothard et par le 
Lukmanier, vers tous les points, une route plus courte que ne l'aura 
Trieste par Vérone et le Brenner; 

b) qu'au contraire, si, pour Trieste, on mesui^e par Tolfnezzo 
(au lieu de Vérone), la distance de ce port vers tous les points est 
moindre qu'elle ne Test de Gênes par le Lukmanier et par le Gothard ; 

c) que le rapport des distances se comporte encore plus favorable- 
ment pour Venise que pour Trieste. 

Nous pouvons donc tirer, relativement à la deuxième région, 
les conclusions ci-après: 

1) La zone du Lukmanier est, par rapport au commerce spécial 
de l'Italie avec l'Allemagne du nord, incontestablement plus impor- 
tante que celle du Gothard, quoique celle-ci embrasse les grands ports 
de Brème, Hambourg et Lubeck. 

2) Mais, pour ce commerce spécial de l'Italie, le chemin des 
Alpes ne peut compter sur de grandes affluences de la deuxième 
région, a) parce qu'il y a déjà, dans un si grand éloignement géo- 
graphique, un obstacle naturel à l'échange, b) parce que la route 
par eau conservera toujours une partie importante du trafic entre 
l'Italie et le nord de l'Allemagne, et enfin c) parce que les houilles 
et les fers en provenance de cette contrée ne peuvent, pour la consom- 
mation de l'Italie, soutenir la concurrence d'autres bassins produc- 
teurs plus avantageusement situés. 

3) Quand au commerce d outre -mer, il ne peut être question 
pour la deuxième région que du trafic avec la Méditerranée et le 
Levant. En ce qui a trait à ce trafic: a) la ligne Trieste- Ferons- 
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Brenner, vers tous les points, est plus longue que celle de Gênes 
par le Gothard et par le Lukmanier; b) la ligne Venise- F^ron^- 
Brenner est, au contraire, plus courte vers tous les points que la 
ligne de Gênes par le Lukmanier; elle est aussi plus courte que la 
ligne de Gênes par le Gothard^ pour tous les points, excepté pour 
Brunswick, Brème, Hambourg et Hanovre; c) par contre, si Ton 
construit de Trieste et de Venise en jonction avec le Brenner les 
lignes directes j dont il a été souvent question dans ce rapport, ces 
deux ports obtiennent vers tous les points des communications plus 
courtes que Gênes ne peut les attendre d'un passage quelconque 
des Alpes helvétiques. 

4) Supposé que ces lignes de communication directe soient con- 
struites. Gênes ne pourra plus soutenir, même avec un chemin par 
le Lukmanier, la concurrence de Trieste et de Venise pour le trafic 
du nord et du nord-est de l'Allemagne avec le Levant et la Médi- 
terranée. Le chemin des Alpes suisses ne peut donc jamais attendre 
aucune alimentation importante du commerce maritime de la deu- 
xième région, d'autant plus que, pour le trafic du Levant, il aura 
à soutenir, outre la concurrence de Venise et de Trieste, celle des 
lignes du Danube. 

5) Ainsi, la préférence accordée au Lukmanier sur le Gothard 
donnerait bien peu d'avantages au commerce maritime de Gênes 
dans la direction du nord et du nord-est, tandis que cette préfé- 
rence lui rendrait la concurrence beaucoup plus difficile dans la di- 
rection de l'ouest. 

Troisième région. 

Hesse-Darmstadt, Hesse-Electorale, Francfort-sur-Mein, Nassau, Palatinat, 
Prusse rhéoane et Westphalie, Luxembourg. 

A raison de l'importance exceptionnelle du commerce et de l'in- 
dustrie dans les pays rhénans, tous les ports du continent cher- 
chent à s'en rapprocher le plus directement possible. Les efforts de 
Trieste, afin de se mettre en communication directe avec le chemin 
du Brenner, par Tolmezzo et les Alpes de Cadore, sont déterminés 
surtout en vue de la vallée du Rhin. Si l'intérêt du commerce mari- 
time de Trieste exige qu'on évite tous circuits pour arriver à ce but, 
il est évidemment de l'intérêt de Gênes et des autres ports d'Italie de 
poursuivre avec une énergie égale l'exécution du même dessein. 

Un grand nombre de villes de commerce, riches, florissantes, 
de districts manufacturiers, étendus, populeux et prospères, témoignent 
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de l'importance commerciale et industrielle de ces contrées. Elle 
s'accroîtra encore d'une manière notable, pour les ports de la Mé- 
diterranée et de l'Adriatique, par le percement de l'isthme de Suez. 

Parmi les branches d'industrie, exploitées dans ces districts sur 
une grande échelle, il faut citer: l'industrie métallurgique, la fabri- 
cation de métaux et objets en métal, de machines et instruments, 
de couteaux et d'armes (Solîngen), les manufactures de soie, de 
laine, de lin et de coton, les tanneries, la fabrication des articles 
en cuir, verre, argile, gomme, corne, cire, bois, paille, les raffineries 
de sucre de betterave, la préparation du tabac, les fabriques de pro- 
duits chimiques, la fabrication des huiles, de la bière, des vins 
mousseux, etc. 

On sait que Vindustrie de la soie, en Allemagne, a son siège 
principal sur les bords du Rhin (c'est-à-dire à Barmen, Crefeld et 
Elberfeld). 

Vindustrie métallurgique (dans les provinces rhénanes et la 
Westphalie) fait du fer et de l'acier, du cuivre, du plomb, du zinc 
et du bismuth. La production de ces métaux est déjà considérable 
et susceptible, notamment pour le fer et l'acier, d'un développe- 
ment illimité. Les moyens naturels de production en charbon de 
terre, en excellents minerais de fer, dans les bassins de la Ruhr et 
de la Lahn et dans la Westphalie, sont inépuisables dans le sens 
propre du mot. La quantité de fer, d'acier bruts et de fontes, tirés 
du minerai, durant l'année 1861, dans les Etats du ZoUverein par 
les hauts fourneaux, est évaluée à 12 millions de quintaux. Plus 
des deux tiers de cette production viennent du Palatinat, des pro- 
vinces rhénanes et de la Westphalie, des deux Hesses, de Nassau 
et du Luxembourg. La fabrication d'acier puddlé et d'acier fondu 
est très considérable en Westphalie (Iserlohn, Hagen, Bochum) et 
dans les provinces rhénanes (Essen et Coblentz). La fabrique d'acier 
fondu de Krupp est connue dans le monde entier. En 1862, elle 
a produit, à elle seule, 100,000 quintaux d'acier fondu. La pro- 
duction de plomb, de litharge, de galène et de zinc, est également 
d'une très grande importance dans ces contrées. 

L'extraction de la houille des bassins de la Ruhr et de la Sarre 
est susceptible, en outre, d'un immense développement. D'après le 
rapport du ministère du commerce de Prusse, elle s'est élevée, dans 
la Prusse rhénane et la Westphalie, en 1862, à 181 millions de 
quintaux. L'exportation de la houille de ces provinces est montée, 
durant la même année, à 56 millions de quintaux, dont 20 millions 
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pour la France et la Suisse, 17 millions pour TAUemagne du sud, 
11 millions pour la Hollande. L'exploitation des houilles du Palatinat 
a également devant elle un riche avenir. 

Le commerce extérieur et surtout le commerce maritime de ces 
contrées s'est déjà remarquablement développé. Mais il n'existe pas 
de relevés statistiques à Taide desquels on puisse eu déterminer 
l'étendue par des chiffres. 

Les articles principaux sont, à Vimportation générale: métaux 
et ouvrages en métal, café, blés (céréales), légumes farineux, feuilles 
de tabac brut, cotons bruts, peaux brutes, couleurs et matières tinc- 
toriales, tannins, huiles, semences, cotons filés et cotonnades, ca- 
lamine, graisses, laines, résines, potasse, soufre, fruits du midi, lainages, 
salpêtre, soie brute, etc. ; — ce sont, à V exportation^ outre la houille, 
les objets ci-après: fer, acier, plomb, zinc, tôle et cuivre, bruts et 
ouvrés, blés et légumes farineux, vins, poterie et porcelaine, lai- 
nages de toute sorte, eaux minérales, cotonnades, produits chimiques, 
cuirs et ouvrages en cuir, feuilles de tabac brut, papiers, soieries. 

Il est d'un intérêt tout particulier pour le chemin des Alpes 
de savoir si, à l'aide de cette voie, les districts au nord des Alpes, 
qui produisent du fer et de la houille, pourront concourir sur le 
marché italien avec les produits similaires des autres pays. Il est 
donc à propos d'examiner cette question. 

Fers. La consommation du fer, déjà très considérable en Italie, 
grandira encore notablement, comme partout ailleurs, par suite de 
l'augmentation toujours croissante de l'emploi de ce métal dans l'in- 
dustrie et dans les constructions. L'import, en Italie, de fer brut et 
ouvré, outils et machines, s'est élevé, en 18G1, à plus de 2,100,000 
quintaux. L'Angleterre a participé à cet import pour environ 
1,300,000 quintaux; la France, pour 650,000 quintaux; la Belgique, 
pour 100,000 quintaux; l'Autriche (1860), pour 100,000 quintaux. 
Les deux tiers à peu près de Timport sont allés dans Vltalie sep- 
tentrionale. Une partie notable de l'importation de France a con- 
sisté en outils (130,000 quintaux environ), en machines et pièces de 
machines (89,000 quintaux), pour la confection desquels la France 
a dû tirer le métal brut en grande partie d'Angleterre et de Belgique. 

Nous rencontrons, comme districts de grande production en fer 
et acier, dont on peut présumer la participation au commerce d'im- 
portation en Italie par un chemin des Alpes, les provinces rhénanes, 
les départements du nord-est de la France et le royaume de Bel- 
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gique. Mais nous n'avons à nous occuper, dans cette section, que 
des pays rhénans et de la Westphalie. 

L'Angleterre est le pays qui fournit le plus de fer à l'Italie. 
La comparaison des frais de transport des fers d'Angleterre en Italie, 
avec les prix qu'on paiera pour le transport de cet article des prin- 
cipales places du Rhin à la même destination, nous permettra de 
résoudre, avec assez de sûreté, le point de savoir si les fers alle- 
mands seront capables de soutenir la concurrence sur le marché 
italien. Nous allons tenter ce parallèle pour la place de Milan, 

Le fret du fer, d'Angleterre en Italie, est sujet à de grandes 
fluctuations. Le fret, des principaux ports d'Angleterre à Gênes, 
peut être évalué, tous frais de transport compris, à une moyenne 
de 40 fr. par tonne de 20 quintaux. Si nous ajoutons à cela 2 fr. 
pour les frais de place à Gênes, puis, pour les 158 kilomètres de 
la ligne Gênes-Vigevano-Milan, la taxe normale de 11 fr. 20 c. pour 
la fonte brute et de 1 7 fr. 80 c. pour le fer forgé ou laminé , nous 
avons du port d'embarquement anglais jusqu'à Milan , un fret total : 
pour fontes brutes . . . . de fr. 53. 20 
* fer forgé et laminé . . » » 59. 80 

Nous calculons la taxe de transport du fer, des places d Alle- 
magne à Milan, de la manière suivante: 1) nous prenons pour base, 
d'une part, pour la ligne des places allemandes à Baie, d'autre part, 
pour la ligne de la frontière italo-suisse à Milan, les tarifs actuelle- 
ment en vigueur; 2) nous adoptons, pour la ligne de Baie à la 
frontière italo-suisse, la taxe kilométrique des deux lignes Ludwigs- 
hafen-Bâle et Mannheim-Bâle , et nous ajoutons 50% à cette taxe 
pour la ligne de montagne Fluelen-Biasca. D'après ces bases de 
calcul, nous avons par le Gothard les prix de transport ci-après: 

à Milan de Pour fontes brates. ^""'^ f"". ^f«^' 

et lamines. 

par tonne. par tonne. 

Mannheim \ ^^^^^ ^, j^ fr. 35. 20 fr. 41. 30 

Ludwigshafen J «^^^'fi^^^^^ ^u Rhin. ^ 35 20 » 41. 30 

Mayence » 38. 50 * 46. 90 

Coblentz » 42. 55 ^ 52. 30 

Cologne » 46. 30 » 57. 30 

Styring près Sarrebruck . . » 40. 70 » 48. 10 

Ainsi, en regard du fret d'Angleterre, montant à 53 fr. 20 c. 
pour les «fontes brutes», et à 59 fr. 80 c. pour «les fers forgés et 
laminés», la différence de la taxe est presque partout si grande que, 
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pour la consommation de la Lombardie, tout au moins, les fers des 
pays rhénans pourraient soutenir la concurrence des fers anglais, 
même dans la supposition que ces fers seront de meilleure qualité ou 
d'un moindre prix de revient. 

Houilles et cokes. L^importation de houilles et cokes dans 
l'Italie du nord est déjà assez considérable et en progression con- 
stante. D'après la statistique officielle du commerce de Tltalie sep- 
tentrionale et de l'Emilie, cette importation est montée, en 1860, 
à 4,750,000 quintaux. 

Ont participé à cet import: 

l'Angleterre pour 4,480,000 quintaux 

la France 150,000 

TAutriche 67,000 

la Suède et la Norwège . . . 31,000 » 
l'Amérique centrale 12,000 » 

La meilleure preuve de l'accroissement progressif de la con- 
sommation du charbon de terre dans l'Italie du nord-est, c'est que, 
en 1862, il a été importé, par le seul port de Gênes, 5,080,000 quintaux 
de houilles, et que la consommation de ce combustible, à Turin, 
laquelle avait atteint, en 1862, — non compris celle des chemins 
de fer —-, le chiffre de 216,000 quintaux, a été, en 1863, plus que 
doublée. 

La Suisse, avec ses 2*/2 millions d'Ames seulement, consomme 
déjà annuellement près de 4 millions de quintaux de houille, quoi- 
que, dans l'intérieur du pays, le prix du bois à brûler soit encore 
assez bas pour qu'un grand nombre d'établissements industriels aient 
pu avantageusement conserver le système du chauffage au bois. Et, 
de l'autre côté, nous avons devant nous, dans l'Italie du nord, un 
pays de 10 millions d'habitants, qui renferme un grand nombre de 
villes importantes, qui jouit, à l'intérieur, d'une active navigation 
à vapeur, qui possède un réseau de chemins de fer très étendu et 
dont le développement est continu, et où le prix du bois à brûler 
est, en général, notablement plus élevé qu'en Suisse. D'où s'ensuit 
que nous pouvons compter avec certitude sur une augmentation fort 
considérable de l'importation de la houille dans l'Italie du nord. 

Nous l'avons vu, la houille anglaise domine souverainement sur 
le marché italien. Si des charbons des bassins houillers situés de 
ce côté-ci de la chaîne peuvent, après l'ouverture du chemin des 
Alpes suisses, lutter avec le combustible anglais sur le marché italien, 
ce sont, d'abord, les houilles du bassin de la Sarre (Palatinat et 
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Prusse rhénane), et des mines de Ronchanip dans le département de 
la lluute-Saône. 

La comparaison ci-après des frais de transport démontre com- 
bien il sera facile à la houille de la Sarre do faire concurrence à 
celle d'Angleterre pour la consommation de l'Italie septentrionale. 
Nous ferons remarquer, à ce sujet, «{ue pour la houille de Ronchamp 
les prix sont à peu près les mêmes que pour celle de la Sarre. 

Les prix des charbons anglais en Italie sont, à raison des 
fortes oscillations du fret, sujets à de grandes fluctuations. D'après 
des notes, qui nous ont rté communiquées, sur les piîx en gi'os des 
cbai'bous et du coke dans les plus importantes villes de l'Italie du 
nord, ces prix se comportent pour Gme^, Turin et Milan, par tonne, 
sans les droits d'octroi, de la manière suivante: 





G eues. 


Turin. 


Milan. 


Houilles dAngleterre et 


(franco port) 


(franco waggoB) 


(mmeo waggon) 


d'Ecosse .... 


fr. 35 à 44 


fr. 48 à 57 


fr. 54 à 57 


Cokes de New-Castle . 


- 50 il 60 


* 63 à 73 


— 


Cokes de l'usine à gaz 


— 


— 


» 58 à 60 



Nous procédons au calcul du prix des houilles de la Saare et 
des frais de transport, de la fafjon ci-après : 1) nous prenons, comme 
base, les prix qui résultent actuellement pour Lucerne du tarif publié 
à Sarrebruck par la Direction des mines royales de Prusse, sous 
la date du 24 janvier de cette année, mais d'où noas déduisons 
3 fr. par tonne, comme minimum de la réduction qu'éprouveront 
les prix des houilles de la Sarre, à l'époque de l'ouverture du canal 
de la Sarre , qui aura lieu dans quelques mois ; 2) nous soudons au 
prix déterminé pour Lucerne, celui de Lucerne au lieu de destination 
en Italie, calculé: a) pour le parcours de Lucerne à la frontière 
italienne sur la base des chemins de fer suisses de 5 centimes par 
tonne et par kilomètre, avec une surtaxe de 1 centime par tonne 
et par kilomètre pour le trajet de montagne de Fluelen à Biasca, 
qui porterait pour ce dernier parcours la taxe kilométrique au double 
de celle que prend l'Est-français , par exemple, pour le transport 
des charbons en destination de la Suisse; b) pour le parcours de la 
frontière italo-helvétique jusqu'au lieu de destination, la base des 
taiîfs actuels des chemins de fer de la Haute-Italie. D'après cette 
manière de calculer, les prix de la houille et du coke des mines de 
la Sarre à Gênes, Turin et Milan, s'établiront comme il suit: 
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1. €}éJBe«. 



Prix à Lucenie . . . 
Port de Lucerue à Gcues 



Houilles. 


Cokes. 


Mine Miue 


Miue 


de de 


de 


Heiiitz Reden 


Heinitz 


I. qualité. II. quallt(C. I. qualité. II. qualité. 




fr. c. fr. c. fr. c. fr. c 


fr. c. 


25.35 21. GO 25.30 21.55 


29.70 


26.70 26.70 26.70 26.70 


26.70 



Prix des houilles de la Sarre 

à Gènes 52. 05 

Au contraire, les prix des 
houilles anglaises sont de 



9. Turin. 



Prix à Lucernc . . . . 
Port de Lucerne à Turin . 

Prix des houilles de la Sarre 
à Turin 

Au contraire, les prix des 
houilles anglaises sont de 



48.30 52.00 48.25 56.40 



fr. 35 à 44. 


fr. 


50 à 60. 


Houilles. 




Cokes. 


Mine Mine 

de de 

Heinitz Reden 




Mine 
Heinitz 


I. qualité, n. qualité'. I. qualité. II. qualité. 
fr. c. fr. 0. fr. o. tr. c. 


fr. c. 


25.35 21.60 25.30 21. 


55 


29.70 


23.40 23.40 23.40 23. 


40 


23.40 


48.75 45 00 48.70 44. 


95. 


53.10 



fr. 48 à 57. 



fr. 63à73. 



3. mu AU. 



Prix à Lucernc . . . 
Port du Lucerne à Milan 

Prix des houilles de la Sarre 
à Milan .... 

Au contraire, les prix des 
houilles anglaises sont de 

Les prix du coke de fusine 
à Gaz sont de ... . 





Houilles. 




Cokes. 


Miue 
Heiniiz 


Miue 

do 

Redeu 


Mine 
Heinitz 


I. qualité, 
fr. c. 


II. qualité, 
fr. c. 


I. qualité, 
fr. c. 


II. qualité, 
fr. c. 


fr. r. 


. 25. 35 


21.60 


25.30 


21.55 


29.70 


15.95 


15.95 


15.95 


15.95 


15.95 


. 41. 30 


37.55 


41.25 


37.50 


45. 65 


i 


fr. 54 


à 57. 







fr. 58à60. 
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Il résulte de ce calcul comparatif que, même après l'ouverture 
d'un chemin des Alpes, les houilles du bassin de la Sarre, le plus 
avantageusement situé sous le rapport géographique pour le débouché 
dans cette direction, seront, par rapport à la consommation de Gê- 
nes, dans des conditions beaucoup moins favorables que le charbon 
anglais; qu'en outre la concurrence leur sera très difficile pour la 
consommation de Turin ; mais qu'en revanche, pour la consommation 
des localités piémontaises en deçà de Turin, puis pour celle de Milan 
et de toute la Lombardie, le charbon de la Sarre pourra soutenir 
facilement la concurrence des charbons anglais, et qu'il procurera 
en même temps à ces localités le bienfait d'une baisse assez notable 
des prix de ce combustible. La houille amenée en Italie par le 
chemin de fer des Alpes aura de plus, sur celle qui y sera importée 
par la navigation, l'avantage d'assurer une plus grande fixité des prix. 

Notre calcul des prix du charbon de la Sarre ne s'applique qu'à 
la ligne du Gothard; sur toute autre ligne, les prix s'élèveront beau- 
coup plus haut. La distance, par exemple, de Huningue-Bâle, em- 
bouchure du canal de la Sarre, à Milan, est 

a) par le Lukmanier de 102 kilomètres 

b) » >•> Simplon » 194 » 
plus longue que par le Gothard. 

Par suite, le prix des houilles de la Sarre sera meilleur marché 
par le Gothard que: 

a) par le Lukmanier de fr. 5. 10 par tonne 

b) » » Simplon » » 9. 70 » » 

Le Lukmanier se présente comme la ligne la plus avanta- 
geuse immédiatement après le Gothard. Toutefois, par le passage du 
Lukmanier, la différence du prix par rapport à la houille anglaise, 
dont la qualité est toutefois supérieure à celle du charbon de la Sarre, 
ne serait pas assez grande pour que l'on pût espérer que celui-ci 
s'étendît beaucoup au-delà de la frontière la plus rapprochée. En 
outre, l'on conçoit parfaitement que les consommateurs des contrées 
dont il s'agit devraient payer le combustible plus cher de la somme 
dont le prix par le Lukmanier est plus élevé que par le Gothard. 

Dans l Elude critique des divers systèmes proposés pour le passage 
des Alpes suisses par un chemin de fer, que M. G. Lommel vient 
de publier, il porte à 60 fr. le prix du charbon de New-Castle à 
Milan, que nous avons supposé de 54 à 57 fr. dans le compte ci- 
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dessus, et il fait remarquer que la tonne de charbon du bassin de 
la Loire pourrait être livrée à Milan par le Simplon pour le prix 
de 50 fr. Mais nos prix de 37 fr. 50 c. à 41 fr. 30 c. pour les 
houilles de la Sarre, par le Gothard, sont encore beaucoup au-dessous 
de cette évaluation. 

D'après cela, le trafic du charbon de terre sera un élément très 
considérable d'alimentation du chemin du Gothard. Le transport 
annuel de la houille sur cette ligne devrait facilement monter à 
des millions de quintaux. 

Il résulte du tableau comparatif des distances, annexé à ce 
rapport , 
/y En ce qui touche le trafic spécial de l'Italie: 

que la distance entre elle et tous les points de la troisième 
région, est plus courte par le Gothard que par le Lukmanier, 
le Simplon, le Mont-Cenis et le Brenner. 

2J En ce qui touche le trafic maritime: 

a) que, pour Gênes, le Gothard assure partout la plus courte 
communication; 

b) que la distance entre Marseille et toutes les places allemandes 
de la troisième région, est beaucoup plus grande qu'entre 
Gênes et les mêmes places par le Gothard; 

c) que pareillement les lignes Trieste- Feronc-Brenner et Venise- 
FeVone - Brenner sont notablement plus longues que la ligne 
Gênes -Gothard; 

d) et que c'est seulement pour Cassel que Trieste obtient par 
Tolmezzo et Venise par Bellune une communication plus 
courte que celle que le Gothard assure à Gênes. 

Nous arrivons ainsi, en ce qui concerne la troisième région, aux 
conclusions suivantes: 

1) A raison de leur importance industrielle et commerciale, les 
pays rhénans doivent être un des premiers buts du chemin des Alpes 
suisses, au point de vue du commerce spécial de l'Italie et de son 
commerce d'outre-mer. 

2) Le chemin des Alpes suisses peut recevoir de cette zone de 
trafic des affluents fort considérables de marchandises, et notamment 
de matières lourdes, telles que les houilles et les métaux bruts. 

3) La ligne du Gothard forme la communication absolument la 
plus courte entre cette zone et l'Italie. 



4) Il n y a que le Gothard <[ui puisse attendre avec certitude des 
transports considérables de charbon; 

5) Pour le trafic des pays rhénans avec POrieni, Gènes pourra 
grâce à la ligne du Gothard, l'emporter décidément non-seulement 
sur Marseille, mais encore sur Venise et Trieste, alors même que ces 
deux places obtiendraient une communication avec le chemin du 
Brenner plus directe que par Vérone. 

6) Par le Simplon et le Mont-Cenis, GMes ne pourrait plus lutter 
contre Marseille, Venise et Trieste; par le Lukmanier, son aptitude 
à soutenii' la concurrence do ces ports de mer sera, tout au moins, 
fort aifaiblie. 

i. France. 

Parmi les Etats avec lesquels trafiquent Tltalie du nord et 
TEmilie, la France occupe le plus haut rang. Son commerce général 
avec cette partie du territoire italien s'est élevé, en 1860, à 267 mil- 
lions de francs. D'après le poids, ce trafic est monté à 4 millions 
de quintaux environ, dont 2,300,000 quintaux à l'importation et 
1.700,000 quintaux à Texportatiou de l'Italie septentrionale. 

liCS articles les plus considérables de Yimportation française en 
Italie, selon le poids, ont été: vins, fer et acier, sucre, houille, 
bois de chaufiage, soufre raffiné, plomb, huiles, poterie, verres et cri- 
staux, ouvrages en métal, produits chimiques, café, poissons, tissus 
de coton, laine brute, cotonnades, farines, armes, machines; — de 
V exportation italienne en France : mine de plomb, riz, huiles, charbon 
de bois, blés, marbre, albâtre, lin, soie, fruits du midi, graines et 
semences, peaux brutes. 

Une partie notable de ce trafic appartient au commerce de 
transit français, et, en tant qu'il s'agit ici des pays à l'est et au 
nord de la France, elle doit revenir au chemin des Alpes. D'après 
le Tableau général du commerce de la France, le trafic général de ce 
pays avec tout le royaume d'Italie et les Etats de l'Eglise, eu 1861, 
a représenté une valeur commerciale de 509 millions de francs, dont 
369 millions seulement pour le commerce spécial de la France, et 
par conséquent, 140 millions ou plus de 27 7o P^^^ l^s diverses for- 
mes du commerce de transit français. Cependant, on ne saurait taire 
que ce dernier chiflre contient une assez notable quantité de mar- 
chandises qui, à cause des faveurs dont jouit le transit, ont été im- 
posées, en partie, d'Italie même en France par les ports de la Mé- 
diterranée, et puis réexportées en transit en Italie par la même 
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voie. Le transit direct avait atteint le chiffre de 200,000 quintaux 
environ et une valeur de 65 millions de francs. Les articles les 
plus importants du commerce de transit ont été: soie brute, soie- 
ries, lainages, cotonnades, armes, ouvrages en métal de toute sorte, 
huiles, machines, poterie et verroterie, fer et acier, café, eaux-de- 
vie et alcools, peaux brutes et pelleterie, plomb, fromages, bestiaux, 
blés, sucre, garance, graines oléagineuses, fruits du midi, vins, cou- 
leurs et tannins. 

Du reste, s'il s'agit du commerce spécial de la France, un chemin 
des Alpes suisses ne peut, à raison de la situation géographique, 
entrer en compétition que pour le trafic des départements du nord 
et du nord-est avec l'Italie. Tout le surplus du trafic franco-italien 
est destiné, soit à la ligne du Mont-Cenis et du Mont-Genèvre, soit 
à la ligne de la côte ligurienne, soit à la route de mer. 

Notre tableau comparatif des distances donne, en ce qui concerne 
les communications avec les villes de l'Itahe du nord, ci-après dé- 
nommées, les résultats suivants: 

1. mu An. 

a) Pour Amiens, Boulogne, Calais, Charleville-Mézières , Colmar, 
Douai, Dunkerque, Lille. Metz, Mulhouse, Nancy, Reims, Saint- 
Quentin, Sedan, Strasbourg, Troyes, Vesoul, Saint- Valéry, et les 
districts intermédiaires, le Gothard offre la communication la 
plus courte absolument. 

b) Pour Dieppe, le Havre, Honfieur, Lisieux et Rouen, la distance 
par le Gothard et le Simplon est parfaitement égale, mais par 

' ces deux passages elle est plus courte que par le Mont-Cenis; 

c) Pour Besançon, Dijon et Dole, la distance par le Gothard est 
moindre que par le Mont-Cenis, mais plus grande que par le 
Simplon ; 

d) Pour Paris la distance par le Gothard est plus courte de 51 kilo- 
mètres que par le Mont-Cenis, mais plus longue, aa contraire, 
de 8 kilomètres que par le Simplon.* ) 



* ) Les 8 kilomètres dont Milan et Bologna se trouvent plus rapprochées, par 
la ligne du Simplon, de la gare du chemin de fer de Lyon, à Paris, qu'elles ne le 
sont, par le Gothard, de la gare de TEst, aussi à Paris, sont pour les points situés 
au-delà de cette capitale, compensés par la différence de parcours du chemin de 
ceinture entre chacune do ces doux srares et celle de l'Ouest. 
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t. TvrlJB. 

a) Le Moni'Cetiiif donne la plus courte voie pour Amiens, Be- 
sançon, Boulogne, Calais, Charleville-Mézières, Dieppe, Dijon, 
Dôle, Douai, Dunkerque, le Ilâvre, HouHeur, Lille, Paris, Reims, 
Rouen, Saint-Quentin. ïroyes, Vesoul, Saint- Valéry; 

b) le Gothnrd la communication la plus courte avec Ciolmar, Metz, 
Mulhouse, Nancy, Sedan et Strasbourg. 

a) Le Mont-Cenis donne la communication la plus courte avec 
Amiens, Boulogne, Dieppe, Dijon, le Havre, Honiieur, Paris, 
Reims. Rouen. Saint-Quentin, Troyes, Vesoul et Saint- Valéry; 

b) le Simplon, la donne avec Bestinçon et Dôle; 

c) le Gothard, avec Calais, Charleville-Mézières , Colmar, Douai, 
Dunkerque, Lille. Metz, Mulhouse, Nancy, Sedan et Strasbourg. 

4* Boloiriia. 

a) La plus courte communication avec Amiens, Boulogne, Calais, 
Charleville-Mézières, Colmar, Dieppe, Douai, Dunkerque, le 
Havre, Honfleur, Lille, Metz, Mulhouse, Nancy, Reims, Rouen, 
Saint - Quentin , Saint -Valéry. Sedan, Strasbourg, Troyes et 
Vesoul est par le Gothard; 

b) avec Besançon, Dijon, Dôle et Paris par le Simplon. U faut 
remarquer, du reste, que pour Dieppe, le Havre , Honfleur et 
Rouen, la distance est exactement la même par le Simplon 
et par le Gothard, et qu'au contraire, pour Paris la distance 
par le dernier passage n'est que de 8 kilomètres plus longue 
que par le Simplon. 

Pour Venise, le rapport des distances par les divers passages 
est le même que pour Milan. 

Il n'est pas un seul point pour lequel la distance par le Luhnanier 
soit moindre que par le Gothard. 

En ce qui concerne le trafic d outre-mer: 

a) Il ne peut être question de la concurrence de Venise et de 
Trieste, puisque, soit de Gênes, soit de Marseille, la distance 
est, dans toutes les directions, notablement plus courte que 
de ces deux premiers ports de mer. 

b) Pour Amiens, Besançon, Boulogne, Calais, Charleville-Mézières, 
Dieppe, Dijon, Dôle, Douai, Dunkerque, le Havre, Honfleur, 
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Lille, Paris, Reims, Rouen, Saint-Quentin, Troyes et Saint- Va- 
léry, la distance de Marseille est moindre que de Gênes, même 
en la mesurant, pour ce dernier port, sur la ligne la plus 
directe. 

c) Au contraire, pour Colmar, Metz, Mulhouse, Nancy, Sedan et 
Strasbourg, la distance de Gênes par le Gothard est moindre 
que la distance de Marseille, et la différence est entre un 
minimum de 88 et un maximum de 186 kilomètres, à l'excep- 
tion de Sedan, où la différence n'est que de 18 kilomètres à 
l'avantage du Gothard. 

d) Dans tous les cas où la concurrence de Gênes avec Marseille 
est possible, le Gothard est, de tous les passages des Alpes, 
celui qui fait la meilleure situation au premier de ces deux 
ports. 

D'après le rapport des distances, la ligne du Gothard peut 
attendre du commerce international de la France des affluents dans 
trois directions principales, à savoir du trafic 1) avec l'Italie, 2) avec 
le Levant et 3) avec les pays transatlantiques. 

1) Trafic avec Fltalie. Tout le trafic entre le nord de la France, 
d'une part, la Lombardie et une partie du Piémont, de l'autre, 
ainsi que le trafic entre le nord-est de la France, d'un côté, la 
Lombardie et le Piémont tout entiers, de Tautre, devraient se diriger 
vers le chemin du Gothard. 

Indépendamment des produits, si importants et si variés, de 
l'industrie de Paris et des grandes forges des départements du nord 
et du nord-est, nous mentionnerons parmi les produits principaux de 
cette zone : la poterie de Sarreguemines, les draps de Sedan et d'Abbe- 
ville, les tissus de laine de Reims et d'Amiens, les châles de Saint- 
Quentin, les cotonnades de Mulhouse, Colmar, Rouen, Saint-Quentin, 
Troyes, Lille, Tourcoing, la bonnetterie de Troyes, les batistes, gazes 
et tulles de Saint-Quentin, Cambrai, Valenciennes et Douai, la sel- 
lerie et la carrosserie de Strasbourg, les manufactures d'armes de 
Klingenthal et Charleville, les teintureries de Rouen et Mulhouse, 
les ateliers de construction de machines à Mulhouse, les ouvrages en 
fer des départements de la Haute-Marne, des Ardennes, du Haut et 
du Bas-Rhin, des Vosges, etc. 

Nous appelons notamment l'attention sur cette circonstance que, 
par suite des grandes facilités de transport qu'il procurera, le chemin 
du Gothard ouvrira aussi le marché italien aux forges des départe- 
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ments du nord-est, les Ardennes, la Marne, la Meuse, la Moselle, etc. 
Nous avons démontré, dans la section précédente, que l'Angleterre 
est en ce moment le grand fournisseur des fers dont l'Italie à besoin, 
et que, des ports anglais à Milan, le fret est: 

pour les fers bruts de fr. 53. 20 par tonne 

» les fers forgés et laminés » » 59. 80 * » 

Le prix du transport étant un des régulateurs principaux de 
l'écoulement de cet article, le parallèle du fret anglais avec les 
frais de transport des fers provenant de certains districts français, 
démontrera jusqu'à quel point ceux-ci peuvent soutenir la concur- 
rence des fers anglais. 

Si nous prenons, d'une part, les tarifs actuellement en vigueur 

des stations des districts ferrifères du nord-est de la France à 

Baie, et, de l'autre, les taxes de Bâle à Milan, telles que nous les 

avons établies pour la détermination des prix de transport des fers 

du Rhin, les frais de transport, des stations françaises ci-après à 

Milan, seront: 

Fer brut. Fers forgés et laminés. 

Par tonne. Par tonne. 

de Saint-Dizier fr. 37. 40 fr. 44 — 

* Eurville * 37. — * 43. 50 

* Donjeux * 35. 90 * 42. 10 

» Ars-sur-Moselle .... * 37. 60 * 44. 25 

» Hagondange » 38. 55 * 45. 45 

» Ebange * 38. 95 * 45. 90 

* Hayange ^ B9. 26 )> 46. 30 

* Styring-Wendel ... * 40. 70 * 48. 10 
» Carignan * 42. 75 * 50. 70 

* Mézières-Charleville . . * 44. 50 * 52. 85 
» Vireux * 46. 65 » 55. 50 

* Givet * 47. 05 * 56. 05 

* Clairvaux * 39. 65 » 41. 80 

Les forges françaises ont donc sur les usines métallurgiques 
d'Angleterre l'avantage d'une différence du prix de transport: 
pour les fers bruts . . . . de fr. 6. 15 à fr. 17. 55 par tonne 
» les fers forgés et laminés * »3. 75à»18. — » » 
En conséquence, on peut admettre que les fers français des 
districts du nord-est pourraient concourir, à l'aide de la ligne du 
Gothard, à l'approvisionnement du marché italien. Mais il faut con- 
sidérer, en outre, qu'après lachèvement de la ligne de Thann à 
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Epinal, par Remiremont, le prix du transport^ des stations ci-dessus 
à Bâle, sera réduit: 

pour les fers bruts de fr. 3. 50 par tonne 

» les fers forgés et laminés ... » * 4. 40 » » 
si bien que la différence de port s'élève: 

pour les fers bruts .... de fr. 9. 65 à fr. 21. 07 par tonne 
» les fers forgés et laminés » »8. 15à»22. 40 » » 
Enfin, nous avons déjà démontré que les houilles de Ronchamp 
pourraient entrer en concurrence sur les marchés de la Haute-Italie. 

2) Trafic de FOrient et de rAtlantlqae. La ligne du Gothard est, 
pour le commerce du nord et du nord-est de la France avec le 
Levant et l'Asie, la route la plus directe vers les ports du sud de 
l'Adriatique et la voie de terre qui abrège le plus celle de mer. 
En conséquence, le trafic, qui exige une grande célérité, reviendra 
indubitablement à la ligne du Gothard. Il est vrai que ce trafic 
ne représente qu'un nombre de tonnes assez restreint; mais, à rai- 
son des taxes élevées qu'il paie, il ne laisse pas d'avoir de l'importance. 

Pour le transport des marchandises de France à destination 
d'outre-mer, qui ne rentrent pas dans la catégorie de la grande 
vitesse, Gênes seule, de tous les ports italiens, peut entrer en con- 
currence avec les ports français, et encore cette concurrence ne lui 
sera possible qu'à la condition de s'appuyer sur une communication 
par voie de terre, notablement plus courte que celles qui desser- 
vent les ports français. 

Si nous admettons qu'à cause des difficultés plus grandes d'ex- 
ploitation qu'auront à vaincre les lignes conduisant de Gênes vers 
le nord, cette place a besoin d'avoir sur Marseille l'avantage d'un 
trajet plus court de 88 kilomètres, elle serait encore capable, grâce 
à la ligne du Gothard, de soutenir la concurrence de Marseille pour 
le commerce maritime de Calmar, Metz, Mulhouse^ Nancy et Stras- 
bourg, avec l'Orient et l'Atlantique, c'est-à-dire pour le trafic d'outre- 
mer des départements du Haut et du Bas-Rhin, de la Meurthe et de 
la Moselle , qui comptent une population de 2 millions d'âmes. 

Et quand même nous supposerions qu'il faudrait nécessairement 
à Gênes l'avantage d'un accourcissement de 184 kilomètres, ce port 
n'en serait pas moins capable encore d'entrer en concurrence avec 
Marseille, sur toute l'étendue de l'Alsace, c'est-à-dire Colmar, Mulr- 
house et Strasbourg, ou les départements du Haut et du Bas-Rhin. 
Or, cette province a plus d'un million d'habitants et elle est, on 
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le sait, un des districts manufacturiers les plus importants de la 
France. La construction des machines et l'industrie cototinière y 
sont surtout développées dans une très large proportion. Afin de 
donner une faible idée de cette dernière branche d'industrie, nous 
ferons remarquer que, d'après un rapport du secrétaire de la So- 
ciété industrielle de Mulhouse, M. Thierry-Mieg (30 avril 1862), le 
nombre des broches à filer le coton est, dans le seul département 
du Haut-Rhin, de 1,237,314. Le chiffre en est donc plus élevé que 
h nombre total des broches de toutes les filatures de coton de t Alle- 
magne du sud et du Vorarlberg ensemble, et il se rapproche de celui 
des broches de filatures de coton en Suisse, 

Le centre de cette contrée industrielle et commerciale est Mul- 
house. Cette place est éloignée 



du Havre 

de Marseille .... 
» Gênes vid Gothard 
» » » Lukmanier 
» * » Simplon . 
» » » Mont-Cenis 



de 726 kilomètres 
» 739 

* 553 

» 655 » 

» 703 

* 770 



La ligne Gênes-Mulhouse par le Gothard est ainsi de 186 kilo- 
mètres plus courte que la ligne Marseille-Mulhouse, et de 173 kilom. 
plus courte que la ligne Hâvre-Mulhouse. Elle est en même temps 
beaucoup plus directe que toutes les autres lignes partant de Gênes. 

Le prix de transport des cotons en balles pressées est: 

Hâvre-Mulhouse fr. 68. 35 par tonne 

Marseille-Mulhouse ...» 45. — » » 

La taxe de Marseille est pour nous la taxe régulatrice. La 
taxe de 45 fr., répartie sur toute la longueur de la ligne Marseille- 
Mulhouse, de 739 kilomètres, donne 6,o8 par tonne et par kilomètre. 

L^Est-Français reçoit à Belfort les marchandises venant de Mar- 
seille, et à B&le celles venant de Gênes. H a un parcours, dans le 
premier cas, de 49, dans le second, de 33 kilomètres. Il n'a donc 
que peu d^Dtérêts en jeu dans les deux directions et, par consé- 
quent, il ne fera de sacrifices en faveur ni de Tune, ni de l'autre; 
il appliquera des deux côtés sa taxe normale. La taxe normale 
Bâle-Mulhouse est de 4 fr. 40 c. Si nous la déduisons de la taxe 
locale, il reste pour les 520 kilomètres de la section Gênes-Bâle 
41 fr- 60 c, c'est-à-dire 8 centimes par tonne et par kilomètre. 

Ainsi donc, Géius pourra soutenir la concurrence avec Marseille pour 
le trafic de C Alsace, sous des conditions de taxe fort avantagetises encore. 
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Mais la concurrence du Gothard, ainsi que nous l'avons déjà 
exposé, ne se restreindra pas au commerce spécial de la France; 
elle s'étendra aussi à son commerce de transit, c'est-à-dire au trafic 
qui, allant des pays situés au nord et à Test de la France vers 
l'Italie et outre-mer, et vice versa, s'est jusqu'à présent opéré par le 
territoire français. Il sera donc de quelque intérêt de jeter un coup 
d'œil sur le commerce de transit de la France en général, et sur 
celui de Marseille en particulier. 

Le commerce général de la France avec ses colonies et avec 
l'étranger a atteint, en 1861, import et export ensemble, la valeur 

officielle de 5,335 millions de francs 

dont, pour le commerce spécial . . . 3,892 » » 

Le commerce de transit monte donc à . 1,443 millions de francs 
= 27 7o ^^ commerce général. 

Les pays ci-après dénommés ont participé à ce dernier trafic 
pour les sommes suivantes: 

Suisse 321 millions de francs 

Angleterre 296 » » 

ZoUverein 166 » » 

Italie 140 » * 

Belgique 80 » » 

Espagne 77 » » 

Turquie 60 » » 

Brésil 59 » » 

Russie 29 » * 

Hollande 19 * » 

Ces chiffres embrassent le commerce de transit sous toutes ses 
formes, c'est-à-dire, outre le transit direct, le commerce intermédiaire 
et la réexportation en transit. 

D'après le poids, Qnlntaax métriqaes. 

le transit direct est monté à .... 1,640,000 

la réexpédition en transit, à 1,259,000 

Ces deux formes du commerce de transit ont 
donc atteint ensemble le poids de . . 2,899,000 
(== 5,798,000 quintaux suisses), et une valeur officielle de 588 millions 
de francs. Le commerce intermédiaire est encore plus important, puis- 
qu'il représente une valeur officielle de 855 millions de francs. 



86 

Les opérations du commerce de transit de Marseille, en 1861, 
se calculent, d'après le poids, de la manière suivante: 

Qaintaax métriques. 

l'import total est monté à . . . 10,170,000 

l'export * » * * . . . 4868,000 

Le trafic total a donc été de . . 15,038,000 
Le commerce spécial de la France a 
participé à l'import pour 8,686,000 

à Texport * 3,324,000 12,010,000 



En conséquence, le commerce inter- 
national S* entrepôt et de transit de Mar- 
seille est de 3,028,000 quint, métr. 

= 6,056,000 quintaux suisses. 

Le transit direct y participe jusqu'à concurrence de 229,000 quint, 
suisses, eilsi réexportation en transit, à concurrence de 2,032,000 quint. 

Nous ajoutons ici, à titre d'exemple, que la Suisse concourt au 
transit direct par Marseille pour plus de moitié, et que la réexpor- 
tation en transit comprend 256,000 quintaux de métal et ouvrages 
en métal, qui sont allés en Italie par Marseille, et pour lesquels, 
d'après les documents officiels, du moins, la matière première avait 
été importée soit d'Angleterre, soit de Belgique et du ZoUverein. 

Le trafic de transit de Marseille s'opère, en général, dans des 
directions pour lesquelles la ligne du Goihard pourra faire concur- 
rence aux lignes françaises de transit avec une parfaite égalité de 
conditions. L'importance de ce commerce de transit peut donc donner 
une idée de l'influence qu'aura le chemin des Alpes pour rendre la 
vie au commerce maritime de l'Italie. 

Le trafic de transit du Havre est tout aussi important que celui 
de Marseille. Après l'ouverture du chemin des Alpes suisses. Gênes 
pourra également entrer en compétition avec cette rivale pour une 
part notable de ce trafic. Le transit direct du Havre est encore 
plus étendu que celui de Marseille. En 1861, il a atteint le chiffre 
de 359,000 quintaux, dont la Suisse n'a pas fourni moins de 
250,000 quintaux. La Suisse participe aussi dans une forte pro- 
portion au commerce intermédiaire du Havre. 

Le transit direct par Saint-Jean- de-Maurienne était, en 1861, 
de 102,000 quintaux; la Suisse y a concouru pour 89,000 quintaux, 
la Belgique et l'Angleterre pour le reste. Une partie de ce trafic 
reviendrait également à la ligne du Gothard. 

L'étendue et la direction du commerce de transit de la France 
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autorisent donc à concevoir lés meilleures espérances pour la circu- 
lation sur le chemin de fer du Gothard. Il faut remarquer, surtout, 
qu'il y a sur le chemin qui conduit en Suisse et de là en Italie, 
comme sur la ligne de Marseille, une industrie si largement déve- 
loppée, qu'on peut espérer qu'elle contribuera, concurrenmient avec 
le commerce intermédiaire et de transit proprement dit, à vivifier le 
trafic de transit sur la voie ferrée des Alpes. 

On peut déduire, au sujet de tout le trafic en question, les 
conclusions suivantes: 

1) Il n'est, à côté du chemin du Mont-Cenis, que celui du Gothard 
qui puisse compter sur une zone de trafic fort étendue et à lui 
propre, et la dernière de ces deux voies pourra seule assurer au 
nord et au nord-est de la France une communication tout-à-fait 
satisfaisante avec la Lombardie. 

2) Le chemin du Mont-Cenis sera de peu d'utilité pour le com- 
merce maritime de Gènes, puisque Marseille est en communication 
avec toutes les places de commerce de quelque importance par une 
voie plus directe et plus facile à exploiter, que Gênes ne l'acquiert 
par le Mont-Cenis; et à cela vient s'ajouter encore la circonstance 
très défavorable, que le chemin du Mont-Cenis est, pour toutes les 
combinaisons des tarifs internationaux, dans la dépendance de la 
compagnie du Paris-Lyon-Méditerranée, qui a dans la ligne de Mar- 
seille un intérêt pécuniaire et moral, tout-à-fait prédominant. 

3) Au contraire, le chemin du Gothard ouvrira au commerce 
maritime de Gênes, dans les contrées industrielles du nord-est de la 
France, un champ vaste et fécond où cette place maritime aura sur 
les autres ports, et notamment sur Marseille, un avantage marqué 
et où elle sera, en outre, indépendante de la concurrence du Paris- 
Lyon-Méditerranée. 

4) A raison de l'ardente activité commerciale qui caractérise les 
parties de la France, que le chemin du Gothard enveloppe dans sa 
zone, celui-ci peut espérer de ce côté un affluent beaucoup plus 
large et abondant, que toute autre voie des Alpes suisses. Le Got- 
hard pourra surtout compter sur des grands transports de marchan- 
dises lourdes. 

5) L'importance du commerce de transit de la France, pour une 
grande partie duquel la ligne du Gothard entrera en compétition, 
promet des éléments considérables au mouvement qui se déploiera, 
un jour, sur cette voie. 
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S. Belglqne. 

Une partie notable du trafic de la Belgique ayec V Italie, ainsi 
qu'entre la Belgique et TOrient, s'opère par le commerce intermé- 
diaire, français et anglais. Il est impossible d'en déterminer l'étendue. 

Cependant, les opérations du commerce belge direct avec l'Italie 
et le Levant ne sont pas sans importance. En 1862, la Belgique 
a importé en Italie par la voie de mer 377,000 quintaux, et elle 
en a reçu 156,000 quintaux. Les plus importants articles d'impor- 
iation ont été: le fer et les ouvrages en fer, les machines, le zinc et 
le sucre; — les articles les plus importants d'exportation: les fruits 
du midi, les huiles et les graisses, le marbre et l'albâtre, le soufre. 

Pendant la même année, le commerce de la Belgique avec la 
Turquie a été de 584,000 quintaux à l'import et à l'export; avec 
l'Egypte, de 226,000 quintaux, etc. 

n est très vraisemblable que la plus grande partie du trafic 
entre la Belgique et le Levant continuera de s'opérer par la voie 
de mer, à cause du meilleur marché du fret. Mentionnons, pourtant, 
qu'en 1861, 41,000 quintaux de marchandises, venant de Belgique 
ou y allant, ont passé en transit direct par Marseille; que les trois 
quarts de ces marchandises étaient en provenance ou à destination 
de l'est de la Belgique (Namur, Liège, etc.) et au-delà ; qu'en outre, 
la Belgique participe, dans une grande proportion, à la réexpor- 
tation de France en transit par Marseille. Ces deux faits prouvent 
suffisamment qu'une partie assez notable du trafic maritime de la 
Belgique se fait déjà par les ports de la Méditerranée. En tout 
cas, on peut admettre avec certitude que la majeure partie du 
trafic entre la Belgique et l'Italie septentrionale affluera sur la 
ligne du Gothard; il en sera ainsi, surtout, du trafic qui ne con- 
cerne pas exclusivement les contrées maritimes des deux Etats. 

Cette circonstance est d'une importance extrême pour le chemin 
des Alpes, puisque la Belgique possède tous les éléments nécessaires 
afin de lui procurer une abondante alimentation; car la Belgique a 
une industrie très développée et très florissante. Nous rappellerons 
ici, indépendamment de son industrie métallurgique, ses manufactures 
de toiles de Flandre, de Brabant et de Hainaut, les manufactures 
de cotons et les imprimeries d'indiennes de Gand, Bruxelles, etc., les 
fabriques de papier dans les environs de Liège, les draps de Ver- 
viers, les tanneries de Stable, Liège et Gand, les fabriques de porce- 
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laine et de faïence de Bruxelles, Tournai, Gand, etc., les manufac- 
tures d'armes et la coutellerie de Namur, Liège, Charleroi, les 
articles en fer, acier, cuivre, laiton, de Namur et de Liège, les 
machines de Seraing, etc. 

Les métaux et les ouvrages en métal, notamment les fers et les 
articles en fer, seront, après la construction de la ligne du Gothard, le 
principal objet de trafic entre la Belgique et l'Italie. La Belgique 
a contribué jusqu'à présent à l'approvisionnement de l'Italie, en fer et 
ouvrages en fer. Si cette participation a été restreinte, elle s'accroîtra 
notablement plus tard, puisque le chemin du Gothard amènera une 
réduction sensible des frais de transport en faveur de la Belgique. 

Par exemple, pour le trafic entre Namur et Milan, les frais de trans- 
port des fers et ouvrages en fer s'établissent actuellement comme suit: 

par tonne. 

Taxe du chemin de fer de Namur à Anvers . . . fr. 9. 70 

Frais de place à Anvers * 2. 50 

Fret maritime d'Anvers à Gênes » 32. 20 

Frais de place à Gênes (?) » 2. — 

Taxe du chemin de fer de Gênes à Milan . . . . * 17. 80 

Total . fr. 64. 20 

Au contraire, par la ligne du Gothard, les frais de transport 
de Namur à Milan s'établiraient ainsi: 

par tonne. 

Taxe du chemin de fer de Namur à Bâle (495 kilom.) fr. 25. 75 

(à 5 centimes par tonne et par kilomètre, plus 1 tr. pour frais accessoires.) 

Bâle-Milan, 374 kilomètres » 26. 30 

Total . fr. 52. 05 

Ainsi, le chemin du Gothard réaliserait, par com- 
paraison aux frais actuels de transport (voie de mer), 
une économie de fr. 12. 15 

Et, par rapport au fret des ports d'Angleterre à Milan, 
qui est de 59 fr. 80 c, il y aurait pour Namur un avan- 
tage de fr. 7. 75 

Si la production belge en fer et autres métaux, a déjà su 
s'ouvrir le marché de l'Italie septentrionale, on comprend sans peine 
qu'elle pourra y opérer ses importations sur une plus vaste échelle, 
lorsque la nouvelle communication lui apportera une réduction de 
25 % sur les frais de transport. 

On comprend facilement aussi que, pour les marchandises de 
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prix, dont les frais de transport par mer sont notablement augmentés 
par la prime d'assurance, la comparaison sera notablement plus 
avantageuse encore pour la voie de terre. 

En conséquence, il ne peut s'élever de doute sur ce point, 
qu* après t ouverture du chemin du Gothard, les produits de tindustrie 
belge pourront soutenir la concurrence des produits anglais dans tltcMe 
septentrionale avec beaucoup plus davantage qu*aujourdhui. 

Par contre, on ne peut compter sur l'écoulement des houilles 
belges dans l'Italie septentrionale, à cause de la longueur de la voie 
de terre qu'elles auraient à parcourir. De Namur à Milan, par 
exemple, la distance est de 869 kilomètres. 

D résulte de notre tableau comparatif des distances que pour 
la communication de la Belgique avec les principales places de 
l'Italie du nord, presque sans exception, le Gothard donne la ligne 
îa plus courte. A ce point de vue , il existe entre les divers pas- 
sages les rapports de distance ci-après: 

1. Hilan. 

La ligne du Gothard est, dans toutes les directions vers la Bel- 
gique, plus courte que 

a) la ligne du Lukmanier, et de 102 kilomètres 

b) » » * Simplon * » 122 à 175 * 

c) » * » Mont-Cenis » * 187 à 261 » 

•• Turin. 

La ligne du Gothard est plus courte, dans toutes les directions, que 

a) la ligne du Lukmanier, et de 102 kilomètres 

b) » » » Simplon » * 78 à 131 » 

c) » » » Mont-Cenis »»12àl8 » 

à destination d'Anvers, Bruxelles, Liège et Namur. 
Au contraire, 

d) la communication par le Mont-Cenis est plus courte, et 
de 13 à 56 kilomètres, que la ligne du Gothard, à desti- 
nation de Bruges, Charleroi, Gand, Ostende et Tournai. 

8. C}éne0. 

La communication par le Gothard est plus courte, dans toutes 
les directions, que 

a) celle par le Lukmanier, et de 102 kilomètres 
h) ^ » » Simplon * * 78 à 131 * 

c) » '^ » Mont-Cenis » » 63 à 137 » 
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4. Bolcyna* 

I La communication par le Gothard est plus courte, dans toutes 

I les directions, que 

a) celle par le Lukmanier, et de 102 kilomètres 

b) » * » Simplon * » 122 à 175 » 

c) » » * Mont-Cenis * * 162 à 236 

j d) » » * Brenner « * 229 à 261 » 

5. Venise.. 

La communication par le Gothard est plus courte, dans toutes 
les directions, que 

a) celle par le Lukmanier, et de 102 kilomètres 

b) » » » Brenner vid Vérone * » 106 à 138 * 

c) » » * » * Bellune » » 41 à 73 » 
Gènes et ses concurrents de la Méditerranée sont entre eux dans 

le rapport suivant: 

a) La distance de Gênes par le Gothard est, à destination de 
toute la Belgique, beaucoup plus courte que la distance de 
Trieste ou de Venise; 

b) La distance de Gênes par le Gothard est, à destination d'An- 
vers, Bruxelles, Gand, Liège et Namur, de 2 à 88 kilomètres 
plus courte que la distance de Marseille; 

Au contraire, 

c) la distance de ce dernier port à Bruges, Charleroi, Ostende et 
Tournai, est de 7 à 41 kilomètres plus courte que celle de Gênes. 

Ainsi, en ce qui concerne la Belgique, la question du passage 
des Alpes se résout dans les conclusions suivantes: 

1) Le trafic, déjà considérable, de la Belgique avec l Italie sep- 
tentrionale adviendra en grande partie au chemin de fer du Got- 
hard et cette ligne sera un fécond agent du développement ultérieur 
des échanges entre ces deux pays. 

2) Abstraction faite de la grande vitesse, le chemin de fer des 
Alpes et par lui le commerce maritime dltalie ne peut compter 
que sur le trafic des provinces de Test de la Belgique avec le 
Levant. Mais ces provinces, où se trouvent les grands centres 
d'industrie, Liège, Namur, Verriers, etc., devraient fournir à la ligne 
du Gothard des transports considérables en produits manufacturés, 
à destination de l'Orient. 

3) Pour le trafic entre la Belgique et l'Italie, lorsqu'on établît 
la comparaison avec les autres passages des Alpes helvétiques, la 
ligne du Gothard est absolument la meilleure communication. Elle 
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est, dans toutes les directions, plus courte de 102 kilomètres que la 
ligne du Lukmanier, et seule capable de mettre le port de Gênes 
en état de lutter avec Marseille pour le trafic de Test de la Bel- 
gique avec l'Orient. 

6« Hollande* 

Les ports di Amsterdam et de Rotterdam comptent parmi les 
premiers entrepôts maritimes du continent européen. Il est possible 
qu'après le percement de l'isthme de Suez les ports de la Méditer- 
ranée enlèvent à ces deux places une partie de leur commerce 
avec l'Asie. Mais, la Hollande possédant d'importantes colonies dans 
toutes les parties du monde, ces deux ports ayant une grande marine 
marchande, dimmenses capitaux engagés dans le commerce, et une 
clientèle ancienne et étendue, elles compteront toujours, surtout pour 
le trafic des denrées coloniales, parmi les premiers marchés du monde. 

Quoique le trafic des autres villes de Hollande ne soit pas sans 
importance, cependant le commerce de Rotterdam et d'Amsterdam 
l'emporte tellement sur celui des autres places, qu'il s'uffira de nous 
occuper ici de ces deux villes maritimes. 

Au point de vue du commerce italo-néerlandais, le chemin des 
Alpes n'intéresse principalement que le commerce spécial de tlialie 
septentrionale. Quant au trafic de l'Italie centrale et de l'Italie 
méridionale, la voie de terre ne pourra, en général, soutenir la con- 
currence de la voie de mer. Le chemin de fer des Alpes ne peut 
espérer non plus de servir d'intermédiaire pour une partie notable 
du trafic de la Hollande avec le Levant, l'Asie et l'Australie, à 
moins qu'il ne s'agisse de transports en grande vitesse, et de mar- 
chandises de prix, qui seraient expédiées par chemin de fer à desti- 
nation des ports méridionaux de l'Adriatique. Mais nous manquons 
de données pour apprécier l'importance numérique de( cette dernière 
sorte de trafic. 

En 1860, le commerce direct de la Hollande avec Y Italie sep- 
tentrionale s'est élevé à 235.000 quintaux. Il s'est fait en entier 
par la voie de mer. L'importation de Hollande dans le nord de 
l'Italie a été de 220,000 quintaux, et l'exportation de 15,000 quintaux. 
L'import a consisté principalement en sucre (181,000 quintaux) et 
en café (15,000 quintaux); l'exportation en huiles (7,000 quintaux). 

Les frais de transport du principal article d'importation (sucre 
raffiné) sont ^Amsterdam à Milan et à Turin: 
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é, . . • ,^. par chargée de 2,000 kiloer. 

/j Amsterdam^Mlan : ^^^^^ ^^^^^^ ^^^^ ^^^^^^ 

Fret florins hollandais 60. — fl. 37. — 

Assurance maritime (1 V2 %) * 12. — (3 0/0) * 24. — 

florins hollandais 72. — 

= par tonne, 

fr. 76. 30 

Frais de place à Gênes ...(?)» 2. — 
Transport par chemin de fer de 

Gênes à Milan, 158 kilomètres . » 24. 10 



Total du fret d'Amsterdam à Milan fr. 102. 40 



2) Amsterdam-Turin: 

Fret jusqu'à Gênes (comme ci- 
dessus) fr. 76. 30 

Frais de place à Gênes ...(?)» 2. — 
Transport par chemin de fer de 

Gênes à Turin, 166 kilomètres . * 25. 25 

Total du fret d'Amsterdam à Turin fr. 103. 55 



fl. 


61. 


— 


fr. 


64. 


70 


» 


2. 


— 


» 


24. 


10 


fr. 90. 


80 


fr. 


64. 


70 


» 


2. 


— 


» 


25. 


25 


fr. 


91. 


95 



En comparaison du fret ci-dessus, les prix du transport par 
voie de terre et par la ligne du Gothard, seraient: 

/j Amsterdam-Milan: par tonne. 

Prix actuel du transport d'Amsterdam à Baie . . fr. 48. 20 
Taxe normale du chemin de fer Camerlata-Milan, 

45 kilomètres » 8. 30 

fr. 56. 50 
En conséquence, il resterait, pour les 329 kilomètres de longueur 
du tronçon Bâle-Gothard-Camerlata , les rapports suivants: 

par tonne. 

a) à l'égard du fret de la navigation à vapeur . . fr. 45. 90 

b) à l'égard du fret de la navigation à voiles . . . » 34. 30 
ou un rapport kilométrique : dans le premier cas de 13,95 c. 

» » second » * 10,42 c. 
i) Amsterdam-Turin: par tonne. 

Prix actuel du transport d'Amsterdam à Bâle . . fr. 48. 20 
Taxe normale de la frontière suisse à Turin, 155 kilom. » 23. 70 

^ fr. 71. 90 

*• Ainsi, il reste pour les 318 kilomètres de longueur de Bâle à 

^ la frontière italo-helvétique par le Gothard: 
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par tonne. 



a) à l'égard du fret de la navigation à vapeur . . . fr. 31. 65 

b) à l'égard du fret de la navigation à voiles . . . * 20. 05 
ou un rapport kilométrique : dans le premier cas de 9,96 c. 

» » second » » 6,8o c. 

Ce calcul prouve que, pour le trafic de la Hollande avec l'Italie 
septentrionale, la ligne du Gothard pourra faire concurrence même 
à la navigation à voiles. Mais il faut remarquer, en outre, à ce sujet, 
a) qu'en empruntant la navigation du Rhin jusqu'à Mannheim, les 
prix de transport, des ports hollandais à Baie, sont encore de quel- 
ques francs meilleur marché, que ceux que nous avons pris pour 
base, et b) qu'après l'achèvement du tracé direct qui conduit du 
Helder et d'Amsterdam à Luxembourg par Utrecht, Hasselt et Spa, 
presqu'en droite ligne sur Baie et sur le tracé du Gothard, il y 
aura une réduction notable de la taxe actuelle du chemin de fer 
d'Amsterdam et de Rotterdam à Bâle. 

Notre tableau comparatif des distances démontre que, pour la 
communication de la Hollande avec l'Italie, la ligne du Gothard est, 
sans exception, la plus courte. Nous donnons ici un aperçu des 
différences de distance en faveur du Gothard, eu égard à la com- 
munication à" Amsterdam et de Rotterdam avec les principales villes 
de l'Italie du nord. 





Différence en faveur 


du Gothard. 




1. 


Hilan. 


Amsterdam. 


Rotterdam. 




a) par rapport au Lukmanier 


kilom. 


99 


kilom. 102 




b) » » » Simplon . . 


» 


175 


» 175 




c) » » » Mont-Cenis 


» 


261 


♦ 255 


9. 


Turin. 










a) par rapport au Lukmanier 


kilom. 


99 


kilom. 102 




b) » * » Simplon . . 


» 


131 


» 131 




c) » » » Mont-Cenis 


» 


18 


12 


S. 


Gènes. 










a) par rapport au Lukmanier 


kilom. 


99 


kilom. 102 




b) * » » Simplon . . 


» 


131 


» 131 




c) » » » Mont-Cenis . 


» 


137 


» 131 


4. 


Bologne. 










a) par rapport au Lukmanier 


kilom. 


99 


kilom. 102 




b) » » * Simplon . . 


» 


175 


» 175 




c) » » » Mont-Cenis . 


» 


236 


» 230 




d) * » » Brenner . . 


. » 


113 


» 136 
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De Venise à Amsterdam et Rotterdam, les distances par le Got- 
hard sont à peu près les mêmes que par le Vérone-Brenner , mais 
un peu plus longues que par le Bellune-Brmner. 

La comparaison des distances entre Gênes et les ports concur- 
rents de la Méditerranée, à destination d'Amsterdam et de Rotter- 
dam, donne les rapports suivants: 

Gênes obtient par le chemin du Gothard une communication 
pliLS courte 





Amsterdam. 


Rotterdam. 


que Marseille .... de kilom. 88 


kilom. 27 


* Venise {via Vérone) . » 


» 126 


» 149 


» » ( * Bellune) * 


61 


84 


» Trieste {via Vérone) 


» 330 


. 353 


* » ( » Tolmezzo) » 


80 


. 103 



Ces données et ces observations nous conduisent aux conclusions 
suivantes : 

1) La ligne du Gothard est beaucoup plus courte que toutes celles 
qui conduisent de Hollande en Italie. Il s'ensuit qu'elle est incom- 
parablement la plus apte à servir d'intermédiaire au trafic entre les 
deux pays. 

2) Pour la majeure partie de l'important trafic de la Hollande avec 
l'Italie du nord, la ligne du Gothard sera aussi parfaitement capable 
de faire concurrence à la voie de mer, 

3) En tant qu'il s'agirait d'un commerce de transit de l'Italie par 
la Hollande, il résulte des raisons déjà déduites que la ligne du 
Gothard en sera également le meilleur auxiliaire. 

7. Angleterre. 

En 1860, l'Angleterre a importé dans le nord de t Italie en- 
viron 6 millions de quintaux; elle en a exporté 300,000; tout le 
trafic s'est donc élevé à 6,300,000 quintaux = 315,000 tonnes. 

Les plus importants articles à timportation ont été: 

QuinUax. QaintAux. 

Houilles et cokes . 4,480,000 Fils de coton . • . 36,000 

Fer et ouvrages en fer 780,000 Tissus de coton . . 36,000 

Cotons bruts . . . 86,000 Métaux bruts et ouvrés 34,000 

Sucre 70,000 Fils et tissus de lin . 34,000 

Huiles 63,000 Eaux-de-vie et alcools 30,000 



de 

Quintaux. Quintaux. 

Produits chimiques . 29,000 Café 18,000 

Poissons 29,000 Peaux brutes . . . 16,000 

Laines et lainages . 25,000 Couleurs et tannins . 11,000 

Graines et semences . 22,000 Résines 11,000 

Les plus importants articles à l exportation : 

Quintaux. Quintaux. 

Couleurs et tannins . 67,000 Produits chimiques . . 24,000 

Céréales de toute sorte 60,000 Sucre 15,000 

Marbre et albâtre . . 30,000 Plomb 13,000 

Huiles 29,000 Meubles et ouvrages en bois 7,000 

On ne peut dire l'importance qu'a atteinte le trafic anglo-italien, 
qui s'est opéré par d'autres pays. Certains produits industriels 
prennent constamment la voie de terre sur le continent européen, 
soit par les passages des Alpes suisses, soit par le Mont-Cenis, ou 
par Marseille. La soie brute, par exemple, allant de Lombardie en 
Angleterre et vice versa, est encore expédiée, pour la plus grande 
partie, par les passages des Alpes suisses. 

Nul n'ignore que le commerce de l'Angleterre avec l'Italie centrale 
et méridionale, et avec l'Orient, a également atteint des proportions 
colossales. Cependant, en ce qui a trait à ce trafic, il est à peu près 
certain que les routes continentales ne peuvent compter sur d'autres 
marchandises que celles qui exigent un transport plus accéléré, 
plus régulier et plus sûr, que ne peut l'ofirir le transport par eau. 
Mais le développement prodigieux du commerce de l'Angleterre avec 
l'Orient, et les relations incessantes de la métropole avec ses colonies 
d'Asie et d'Australie, amèneront, après le percement de l'isthme de 
Suez et la construction d'un chemin des Alpes, un très grand accrois- 
sement du trafic anglais par les routes continentales. Indépendamment 
des envois d'espèces, les produits manufacturés d'une certaine valeur 
et peut-être les matières premières d'un prix élevé prendront la 
route continentale. 

Un renseignement, d'un intérêt particulier pour l'Italie, c'est 
qu'en 1861 l'Angleterre a tiré de Turquie, d'Egypte, des Indes-Orien- 
tales, de la Chine et du Japon, pour 169 millions de soie brute, pesant 
8,300,000 livres anglaises, et qu'elle en a réexporté environ la 
moitié sur le continent européen, et même en Italie. 

Le transport des marchandises entre l'Angleterre et l'Italie 
s'opère par un service régulier de bateaux à vapeur, partant dans les 
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deux directions, tous les 14 jours, et desservant les ports principaux 
des deux pays. Les navires à voiles transportent, en outre, les houilles 
et les matières brutes qui cherchent le fret le moins élevé. 

Le fret de cette navigation à vapeur de Liverpool à Gênes, 
par exemple, non compris les primes d assurance maritime, est: 

par tonne. 

Pour les soies et soieries de fr. 70 à 83 

» laines brutes » » 70 à 83 

* cotons bruts » » 70 à 83 

» articles de toile » » 55 

» fils de lin » » 49 

» articles de coton » » 55 

* fils de coton » » 49 

» pièces de machines en caisse . . » » 40 

* fer et ouvrages en fer ... . » » 40 

Pour beaucoup de marchandises, les prix de transport d'Angle- 
terre à Bâle sont déjà notablement plus élevés que ces chififres. 11 
est donc évident qu'en général, pour le trafic entre l'Angleterre et 
l'Italie, la mer fera constamment au chemin des Alpes une concur- 
rence puissante et difficile à surmonter. Toutefois, ce chemin pourra 
compter tout au moins sur les marchandises qui doivent voyager 
avec célérité, ou sur celles dont les frais de transport par mer 
sont, à raison de leur prix élevé, considérablement augmentés par 
l'assurance maritime dont la prime peut être de 1 */2 7o ^^ ^^ 
valeur par bateau à vapeur et de 3 7o P^^ bateau à voiles, la 
soie brute, par exemple, et une foule de produits manufacturés. 
Pour le trafic entre l'Angleterre et les provinces italiennes les plus 
éloignées des ports , la ligne alpestre sera évidemment dans de 
meilleures conditions afin de soutenir la concurrence de la voie de 
mer. Il ne faut pas oublier, non plus, qu'en employant la route 
par eau, des ports anglais jusqu'à Mannheim, on pourra obtenir 
une réduction considérable du trajet par la voie de fer, d'où il 
résultera une économie importante sur le prix de transport par le 
chemin des Alpes. 

Si nous comparons les distances entre les principales places de 
ritalie septentrionale et les ports de la Manche et de la mer du 
Nord, qui ont de l'importance pour le commerce de l'Angleterre 
dans cette direction, qu'il s'agisse du trafic direct ou du commerce 
intermédiaire, nous avons les résultats suivants: 

■ 1 
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Distances en kilomètres. 


1. jflllan. 






















a. Gothard . . 


1131 


1103 


1000 


1060 


1054 


074 


1060 


1080 


1207 


1248 


b. Lnkmanier . . 


1233 


1205 


1192 


1171 


1156 


1076 


1171 


1188 


1249 


1290 


c. Slmplon . . . 


1131 


1148 


1183 


1170 


1190 


1149 


1244 


1264 


— 


— 


d. Mont-CeniB . . 


1188 


1211 


1246 


1235 


1255 


1229 


1324 


1350 


— 


— 


e. Brenner . . . 


— 


— 


— 


- 


— 


— 


— 


— 


1432 


1473 


9. Turin. 






















a. Gothard . . 


1230 


1202 


IISO 


1168 


1153 


1073 


1168 


1188 


1306 


1347 


b. Lakmanier . . 


1332 


1304 


1291 


1270 


1255 


1175 


1270 


1287 


1348 


1389 


c. Simplon . . . 


1186 


1203 


1238 


1225 


1245 


1204 


1299 


1319 


— 


— 


d. Mont-Cenis . . 


1044 


1067 


1102 


1091 


1111 


1085 


1180 


1206 


— 


— 


e. Brenner . . . 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


1576 


1617 


3. Gène». 






















a. Gothard . . 


1277 


1240 


1236 


1215 


1200 


1120 


1215 


1235 


1353 


1304 


b. Lnkmanier . . 


1379 


1351 


1338 


1317 


1302 


1222 


1317 


1334 


1895 


1436 


c. Simplon . .• . 


1233 


1250 


1285 


1272 


1292 


1251 


1346 


1366 


— 


— 


d. Mont-Cenis . . 


1210 


1233 


1268 


1257 


1277 


1251 


1346 


1372 


— 


-- 


e. Brenner . . . 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


1573 


1614 


4. Boloirna. *) 






















a. «othard . . 


1347 


1310 


1306 


1285 


1270 


1100 


1285 


1305 


1423 


1464 


b. lnkmanier . . 


1449 


1421 


1408 


1387 


1372 


1292 


1387 


1404 


1465 


1606 


c. Simplon . . . 


1347 


1364 


1399 


1386 


1406 


1365 


1460 


1480 


— 


— 


d. Mont-Cenis . . 


1379 


1402 


1437 


1426 


1446 


1420 


1515 


1541 


— 


— 


e. Brenner . . . 


1668 


1597 


1574 


1553 


1518 


1426 


1421 


1418 


1441 


1482 


5. Yenise. 






















a. «othard . . 


1413 


1385 


1372 


1351 


1336 


1256 


1351 


1371 


1480 


1530 


b. Lnkmanier . . 


1515 


1487 


1474 


1453 


1438 


1358 


1453 


1470 


1631 


1572 


c. Simplon . . . 


1413 


1430 


1465 


1452 


1472 


1431 


1526 


1546 


— 


— 


d. Mont-Cenis . . 


1470 


1493 


1528 


1517 


1537 


1511 


1606 


1632 


— 


— 


e. Yerona-Brenner 


1611 


1540 


1617 


1496 


1461 


1369 


1364 


1361 


1384 


1425 


f. Bellnno-Brenner 


1546 


1475 


1452 


1431 


1396 


1304 


1299 


1296 


1319 


1360 


♦ Pc 


int de J 


onction 


pour 1 


iê ligne 


s de ri 


taliem 


éridioni 


ile. 
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De ces données résultent les conséquences que voici: 

1) MilaD. Le Gothard présente la ligne la plus courte de Milan 
aux ports ci-contre de la Manche et de la mer du Nord; seule- 
ment, de Milan au Havre la distance est égale par le Gothard et 
par le Simplon. 

2) Turin. Le Mont-Cenis offre la Ugne la plus courte pour le 
Havre, Boulogne, Calais, Dunkerque, Ostende; pour Rotterdam, 
Amsterdam, Brème et Hambourg, c'est le Gothard. 

3) GéneSt Pour le Havre, Boulogne, la ligne par le Mont-Cenis 
est la plus courte ; pour Calais, Dunkerque, Ostende, Anvers, Rotter- 
dam, Amsterdam, Brème et Hambourg, c'est la ligne du Gothard, 
Du reste, à destination de Boulogne la distance par le Gothard est 
de peu de chose plus longue que par le Mont-Cenis. 

4) Bologna. La plus courte ligne vers tous les ports de la Manche 
et de la mer du Nord, est celle du Gothard; seulement, pour le 
Havre on aurait par le Simplon une communication aussi courte 
que par le Gothard. 

5) Venise. Rotterdam, Amsterdam, Brème et Hambourg excep- 
tées, le Gothard donne partout la ligne la plus courte. Ces quatre 
ports ont la communication la plus directe par la voie Brenner- 
Bellune. Du Havre à Venise la distance serait égale par le Gothard 
et par le Simplon. 

Mais, si grande que soit l'importance du chemin du Gothard 
pour les relations commerciales entre l'Angleterre et l'Italie, le 
point essentiel de l'intérêt anglais en cette question est dans l'in- 
fluence que ce chemin est destiné à exercer sur les communications 
de l'Angleterre avec le Levant, l'Asie et lAustralie. L'Angleterre a 
de si grands intérêts commerciaux et politiques à surveiller dans 
ces parties du monde, que ses vives sympathies ne manqueront pas 
à l'exécution d'une œuvre capable, plus que toute autre, de lui pro- 
curer la communication la plus prompte et la plus régulière avec 
l'Orient et avec ses possessions asiatiques et australiennes. 

La malle des Indes a été jusqu'à ce jour dirigée de Londres 
sur Douvres, Calais, Marseille et Alexandrie. Après l'ouverture d'un 
chemin des Alpes, elle abandonnera sans aucun doute la ligne de 
Marseille et prendra la route d'Alexandrie par la voie de fer al- 
pestre et par un des ports méridionaux de lAdriatique, Ancone ou 
Brindisi, ce qui donnerait une économie de 46 ou de 58 heures. 
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De Calais, le port de la Manche par lequel la traversée du 
Canal est la plus prompte et la plus régulière en tout temps, 
à Ancone et Brinàm, on a par les divers passages des Alpes les 
distances ci-après: 

Ancone. Brindisi. 

Gothard kilom. 1,510 kilom. 2,175 

Lukmanier * 1,612 » 2,277 

Simplon * 1,603 » 2,168 

Mont-Cenis » 1,641 » 2,206 

La plus courte ligne est donc par le Gothard, et cette ligne 
est plus courte que 

celle du Lukmanier de 102 kilomètres 

» » Simplon » 93 » 

» » Mont-Cenis » 131 » 

Supposé que des raisons politiques obligent l'Angleterre ou lui 
fassent désirer de ne plus laisser passer sa malle des Indes et de 
l'Australie sur le territoire français, c'est par la ligne d'Ostende, 
Luxembourg, Trêves, Neustadt, Winden et Carlsruhe, qu'elle obtien- 
drait la plus grande célérité. En ce cas, Ostende serait substituée 
à Calais. 

Or, par rapport à Ostende, les proportions des distances entre 

les diverses lignes sont comme suit: 

Ancone. Brindisi. 

Gothard kilom. 1,633 kilom. 2,198 

Lukmanier * 1,682 » 2,247 

Simplon » 1,827 » 2,392 

Brenner » 1,722 * 2,287 

On voit donc que, dans le cas oii la malle des Indes n'em- 
prunterait pas le territoire français, c'est encore le Gothard qui lui 
ofifre la ligne la plus courte, et cette ligne et plus courte que 

celle du Lukmanier de 49 kilomètres 

» » Simplon » 194 » 

» » Brenner » 89 » 

D'après un renseignement puisé à des sources officielles, TAd- 
ministration des postes anglaises a payé à la France pour le trans- 
port de la malle indo-australienne de Calais à Marseille, et vice 
versd, du 1^^ octobre 1862 au 30 septembre 1863, une somme 
de 39,000 livres sterl., dont 33,300 livres sterl. pour lettres et 
5,700 livres sterl. pour journaux. En admettant que cette somme 
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revienne tout entière aux compagnies de chemins de fer français, 
le transport des malles-poste leur aura rapporté une recette brute 
d'environ 830 fr. par kilomètre, ce qui, sur la base de 12 cen- 
times par tonne et par kilomètre, correspondrait à une recette 
de 6,900 tonnes de marchandises sur toute la ligne de Calais- 
Marseille. En outre, il y a eu pour le transport des voyageurs et 
des articles de messageries par la malle-poste une recette qui n'est 
pas comprise dans les chiffres précédents. 

Ainsi, le chemin du Gothard est pour V Angleterre la plus avan- 
tageuse ligne de communication continentale avec l'Italie; c'est en 
même temps celle qui, soit qu'on emprunte ou non le territoire 
français , mettra * à la disposition de la Grande-Bretagne la meil- 
leure communication par voie de terre avec le Levant, les Indes- 
Orientales, la Chine et l'Australie. 

Or, les grands et nombreux intérêts que F Angleterre est à même 
de servir à l'aide du chemin du Gothard, sont un sûr garant que ce 
chemin peut attendre de ce côté un riche affluent de trafic. 
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II. 

Mouvement et produit brut 



Âpres avoir exposé les relations commerciales de tous les pays 
intéressés dans la question du chemin des Alpes, essayons de dé- 
terminer quels seront le trafic et le produit brut de la ligne du 
Gothard. Nous partons de la supposition que le chemin des Alpes 
proprement dit, c'est-à-dire le tronçon de Fluelen.à Biasca, ne sera 
point exécuté comme une entreprise isolée; qu'au contraire, il se 
formera une compagnie pour la construction et l'exploitation de 
toute la ligne allant de la frontière italo-helvétique rejoindre le 
réseau du nord de la Suisse. 

Dans cette hypothèse, la longueur de la voie y compris ses em- 
branchements serait de 265 kilomètres. 

Nous avons, à l'aide des données sur le transport par la poste, 
évalué la circulation des voyageurs à 180,000 pour tout le parcours. 

En ce qui concerne le prix des places, nous croyons devoir 
faire remarquer que, sans porter préjudice à la circulation, le tarif 
peut en être plus élevé que celui des chemins de fer de la plaine, sur- 
tout si l'on a soin de faciliter la circulation locale en favorisant 
dans une mesure convenable les billets d'aller et retour. 

Les prix normaux des chemins de fer du nord de la Suisse et 
de la Lombardie sont, par voyageur et par kilomètre: 

Chemins de fer suisses. Chemins de fer lombards. 

Omnibus et express. Omnibus. Express. 

1" classe 10,4 c. lie. 13,2 c. 

2® » 7,3 » S » 9,6 » 

3® » 5,2 » 5,7 » — 

Si les prix du chemin du Gothard étaient fixés comme suit: 
1'* classe 12 c. par voyageur et par kilomètre 
2* » 8,5 » » » 

3* » 6 » » » 
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ils correspondraient à peu près aux taxes moyennes des chemins 
de fer autrichiens, et ils seraient encore beaucoup plus modérés 
que ceux des chemins de fer anglais. En effet, les taxes des che- 
mins autrichiens et des chemins anglais sont en moyenne par kilo- 
mètre: 

Autriche. Angleterre. 

1'** classe 11,8 c. 13 c. 

2« » 8,9 » 10 » 

3* » 5,9 » 6,5 * 

Le tarif des bagages sur les lignes suisses est de 5 centimes 
par kilomètre et par 100 kilogrammes. Pour le chemin des Alpes, 
il serait possible de porter la taxe un peu plus haut. 

Si nous considérons, d abord, que, dans la dernière année, 
la recette moyenne du Central suisse, par exemple, s'est montée 
pour un voyageur, les bagages compris, à 6 c. par kilomètre, puis 
la possibilité d'élever la taxe des voyageurs et des bagages plus 
haut pour le Gothard que pour les autres lignes suisses, et enfin 
la grande probabilité que, sur le chemin du Gothard, le nombre 
des voyageurs qui prendront les wagons de l'^et de 2* classe, sera 
relativement plus considérable que sur les autres voies ferrées de 
la Suisse , nous pouvons admettre une moyenne de 7,5 c. par kilo- 
mètre et par voyageur, bagages compris. 

Cette proportion admise, nous avons, à raison de 180,000 voya- 
geurs, une recette brute, pour le transport des personnes et des 
bagages, de 13,500 fr. par kilomètre. 

L'étude des relations commerciales des divers pays et de l'in- 
fluence qu'elles peuvent exercer sur le chemin des Alpes, conduit à 
cette conviction qu'il y a dans le rayon du Gothard une grande 
abondance d'éléments de transport pour une voie de fer; que, pour 
relier l'Italie avec l'Europe centrale et avec l'Angleterre, le chemin 
du Gothard est sans contredit la ligne la plus avantageuse, et, qu'en 
conséquence il peut espérer du trafic réciproque de ces pays une 
fort grande affluence de marchandises ; qu'il est, en outre, susceptible 
de s'approprier une notable partie du trafic atlantique de l'Allemagne 
méridionale et de l'Alsace , et spécialement celui de la Suisse, et qu'il 
peut prendre le premier rang comme auxiliaire du trafic de l'Eu- 
rope centrale avec l'Orient ; qu'en un mot il peut ouvrir, daos toute 
la force du terme, une route du inonde. 
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Si ces circonstances autorisent à augurer très favorablement du 
mouvement des marchandises sur cette voie^ il n'est pourtant pas 
possible de déterminer avec une exactitude mathématique la somme 
totale du trafic que le chemin du Gothard peut espérer, et de fixer 
la proportion dans laquelle chacun de ces divers pays y participera. 
Toutefois on p^ut attendre de nous quelques données approximatives; 
aussi allons-nous tâcher de satisfaire à ce désir, autant du moins 
qu'il nous sera possible. 

1. Trafic local. 
Le trafic des stations de la ligne du Gothard entre elles, et le 
trafic de ces mêmes stations avec celles du réseau italien et celles du 
réseau-nord de la Suisse, peuvent, d'après la base fournie par les ex- 
périences accomplies sur les autres lignes suisses, acception faite 
aussi de Timport et de l'export du canton du Tessin, être évalués 
pour toute la longueur de la ligne à 25,000 tonnes. 

2. Transit par le chemin de fer. 

a) Le transport des marchandises (elles appartiennent pour la 
plupart aux premières classes du tarif), qui vont actuellement du 
nord de la Suisse en Italie, soit par les passages des Alpes helvé- 
tiques, soit par le Mont-Cenis, soit en transit direct par Marseille, 
ou qui suivent le mouvement inverse, et qui reviendront au Gothard, 
peut être évalué à 25,000 tonnes. 

b) La construction du chemin alpestre aura pour effet d'im- 
primer une activité beaucoup plus grande à l'échange des produits 
agricoles et industriels entre l'Italie et les contrées suisses situées 
sur le versant septentrional des Alpes. Le nord de la Suisse expé- 
diera en Italie beaucoup plus de produits manufacturés que par 
le passé, et réciproquement l'Italie participera dans une plus forte 
proportion à l'approvisionnement de la Suisse en céréales , riz, vins, 
huiles, tabac, etc. En outre, le chemin du Gothard s'appropriera 
une grande partie de l'import et de l'export maritime, si considé- 
rable, de la Suisse centrale et de la Suisse orientale, qui s'opère 
en ce moment par Genève, les Verrières, Bâle, Waldshut, etc. Nous 
évaluons ce trafic à 60,000 tonnes. 

Pour le commerce italo-helvétique tout ce mouvement serait une 
augmentation du trafic; tandis que, pour le commerce général de la 
Suisse, ce ne serait pas un accroissement absolu, mais seulement, pour la 
plus grande partie du moins, un simple déplacement de trafic. Ajoutons, 
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afin de mieux apprécier le chififre ci-dessus de 60,000 tonnes, qu'en 1863 
les bureaux de douanes de Genève, des Verrières, de Baie, Waldshut, 
Schaffhouse, Romanshorn et Rorschach, ont expédié, à l'export ou 
à l'import (non compris le charbon de terre et le transit), plus de 
300,000 tonnes de marchandises, dont 150,000 tonnes pour Bâle seule. 

c) La part qui reviendra au Gothard dans le commerce spécial 
de l'Italie avec l'Allemagne, la France, la Belgique, la Hollande et 
l'Angleterre, puis dans le trafic de l'Allemagne, de la France, de la 
Belgique , de la Hollande et de l'Angleterre avec le Levant et les 
bords de la Méditerranée, et enfin dans le trafic atlantique de 
l'Allemagne du sud et de l'Alsace, serait d'après nos supputations, 
du moins, de 60,000 tonnes. 

Afin de justifier cette évaluation, nous rappellerons, entre autres 
choses, qu'après l'ouverture du chemin du Gothard, l'Allemagne rhé- 
nane, le nord-est de la France et la Belgique, pourront entrer en 
concurrence avec l'Angleterre pour la consommation de l'Italie en 
fer brut et ouvré, montant à plus de 100,000 tonnes; que, de plus, 
la quantité des marchandises que le commerce français de transit 
sous ses diverses formes importe en Italie ou en reçoit, s'élève 
déjà, à lui seul, à plus de 60,000 tonnes; qu'en outre, en y com- 
prenant la partie du trafic d'entrepôt, qui n'est point passée dans 
la consommation nationale, le transit français qui s'est opéré par 
Marseille^ à l'entrée ou à la sortie, avait dépassé, en 1861, le 
chiffre de 300,000 tonnes ; et qu'enfin, après le percement de l'isthme 
de Suez, une notable partie du trafic asiatique, qui s'opère au- 
jourd'hui par les ports de la mer du Nord, adviendra aux ports 
de la Méditerranée. 

d) La consommation de l'Italie du nord, en houilles et cokes, 
devrait être actuellement de 300,000 tonnes environ. Après l'ouver- 
ture du chemin du Gothard, toute la Lombardie et une grande 
partie du Piémont tireront des bassins de la Sarre la houille néces- 
saire à leur besoins. Nous pouvons donc prévoir que le transport 
des charbons de terre atteindra, pour le moins, le chiffre de 

100,000 tonnes. 

Nous obtiendrons ainsi pour le chemin du Gothard, calcul fait 

pour toute la longueur de la ligne, un trafic de . 270,000 tonneSt 

On sait que le transport des marchandises supporte beaucoup 
moins que celui des voyageurs, des tarifs élevés. En conséquence, on 
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ne saurait supposer quMl pourra être établi sur le chemin des Alpes des 
taxes sensiblement plus fortes que celles, par exemple, du Nord-Est 
et de rUnion suisses. Les tarifs do ces chemins sont, par tonne 
de marchandises et par kilomètre: 

Grande vitesse 35,i c. 

Classe normale 1 2(),s » 

II. et III. . 1(),G * 

Classe de wagons complets A. 18,3 » 



C. 5,. * j 



aveo unfi •ortAza dt 80 e. par 
toiiao, Ind^peodAnta da 1* Iob- 
gurnr du parooars. 



Un tarif sensiblement plus élevé c()m[)romettrait le développe- 
ment du trafic. On pourrait, tout au phis, se demander s'il ne serait 
pas possible d'ajouter une petite surtaxe, pour le passage des Alpes 
proprement dit, aux prix de transport de (luelcpies cbisses de marchan- 
dises, notamment celles des dernières classes du tari£ Mais U 
est certain que, dans un très grand nombre de cas, les nécessités 
de la concurrence ne permettront même pas de maintenir les taxes 
ci-dessus, et (luon sera forcé de les abaisser assez notablement 
C'est ce qui arrivera spécialement i)our la plus grande partie du 
trafic d'outre-mer en transit par la Suisse. D'où s'ensuit que nous 
ne pouvons prendre pour base de notre évaluation de la recette, 
une taxe moyenne supérieure à celle, par exemple, des chendns 
de fer suisses et autrichiens, à savoir de 12 c. par tonne et par 
kilomètre. 

Si nous supposons que le chemin du Gothard transportera, en 
moyenne, 270,000 tonnes, nous arrivons, en adoptant la base de 12 c. 
par tonne et par kilomètre, à un produit brut kilométrique de 32,400 fr. 

Enfin, nous évaluons le produit présumé du transport des bestiaux 
et des équipages, et des recettes diverses, par kilomètre à 2,100 fr. 

Sur la base des évaluations ci-dessus, nous trouvons que le total 
du produit brut présumé, par an et par kilomètre, sera: 

1) Voyageurs et bagages fr. 13,500 

2) Marchandises » 32,400 

3) Bestiaux et équipages, et recettes diverses » 2,100 

Total . fr. 48,000 

Mais les statistiques des autres chemins de fer nous autorisent- 
elles à admettre, comme vraisemblable pour la ligne du Gothard, 
cette quantité de trafic et ce chiffre de recettes? 
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Si l'on considérait comme régulatrice la statistique des lignes 
suisses, il faudrait répondre négativement à la question, puisque la 
plus productive de ces lignes, celle du Nord-Est, a bien, il est 
vrai, une circulation de voyageurs plus considérable que celle que 
nous avons supposée pour le Gothard , mais elle n'a jamais atteint, 
en fait de transport de marchandises, un chifiEre plus élevé 
que 140,000 tonnes, et le produit brut n'en est pas monté au-delà 
de 33,200 fr. Mais les chemins suisses ne peuvent servir de règle 
absolue pour décider la question qui nous occupe. D y a entre eux 
et le Gothard cette différence radicale que les chemins suisses n'ont 
été jusqu'à ce jour que de simples lignes locales, presque complète- 
ment dépourvues du trafic de transit. Ajoutez à cela que les sections 
du réseau suisse sont si nombreuses, qu'il ne reste à chaque ligne 
qu'une zone de trafic fort restreinte. 

Nous devons donc, pour rencontrer des analogies réelles, fran- 
chir les frontières de la Suisse. Toutefois, nous ne pouvons nous 
empêcher de constater d'abord qu'en 1863 la ligne suisse Bâle- 
Olten a eu un trafic de 324,000 personnes et de 254,000 tonnes 
de marchandises, et un produit brut de 50,550 fr. par kilomètre. 
Cette ligne, qui peut être considérée à certains égards comme la 
première section de la future artère centrale du nord au sud, con- 
stitue en ce moment la plus importante communication internatio- 
nale de la Suisse; mais elle a à soutenir, pour le trafic maritime 
de la Suisse centrale et orientale, la concurrence d'autres lignes 
et notamment de celles de Genève et de Waldshut. Le mouvement 
local de la ligne Bâle-Olten est, il est vrai, beaucoup plus considé- 
rable que le chemin du Gothard ne peut Fattendre ; mais en revanche 
celui-ci est en droit de compter sur un transit de marchandises 
beaucoup plus important que celui, que possède actuellement la ligne 
Bâle-Olten. 

Passant à un parallèle entre notre évaluation et les résultats 
obtenus respectivement par les lignes continentales en dehors de la 
Suisse, nous prenons pour base de cette comparaison le Tableau 
statistique des chemins de fer, pour l'année 1861, de Hauchecorne, 
et nous étendons notre parallèle à toutes lignes dont la longueur 
égale à peu près ou dépassé celle de la ligne du Gothard, et qui 
se trouvent mentionnées dans ce tableau. 

Ce parallèle donne les résultats suivants; 
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366 
342 
UBS 
803 
414 
T61 
387 
260 
297 
355 
279 
350 
294 

481 

694 
607 
S80 

1562 
270 
348 
652 
749 
237 
796 

1464 
900 
967 
956 

1413 



Dénomiiiation des chemina de fer. 



ChemJng de TEtat 



1: 



Bade , . . 
Wurttemberp: 
Bavière . . 
Hanovre . . 
Est baTarois ........... 

Est pnisaien 

Baese^ileBÎe et Marche ,,..... 
Haute-Silésie ,,.,,,.,.. 

BerliD-Hatnbourg , , * . 

Berlin- Anlialt ...,.,.... 
Chemin de Thuringe ..,-..-. 
Cologne-Minden .,....*,., 

Chemin Khéûan 

Société des chemins de fer de PEtat autrichien 

a) Ligoe du Nord .,..,.. 

b) Ligne cîu Sud-Est 

Empereur Ferdinand du Nord . , . . 
Impératrice Elisabeth .,..,.. 
Chemin de fer autrichien du Snd . . - 
Charles-Louis de Galicie ...... 

Chemin de Yarsoyie à Vienne * , * * 
Chemin Nicolas ((chemin de fer russe) . , 
Belgique» chraains de TEtat ..... 

Chemin de Lyon â Genè?e ,,.*,, 
Réseau du Midi français ...... 

Késeau d* Orléans 

Réseau de l'Ouest français ,...,. 
Réseau du Kord * .._,,. 

Réseau de l'Eat » ,.,... 

Réseau de Paris à Lyon et à la Méditerranée 



h 



Chenln du Gottaard 



A861 
Qniuitlté» mojrenufa 

du chemin. 



Tojaif^^r» ^^/jÎS;'*- 



254,000 
241,000 
154,000 
122,000 
135,000 
164,000 
254,000 
12B,000 
154,000 
138,000 
184,000 
300,000 
301,000 

305,000 
252,000 
224,000 
209,000 
187,000 
114,000 
139,000 
484,000 
292,000 
207,000 
213,000 
287,000 
453,000 
345,000 
284,000 
450,000 

180,000 



151,000 
162,000 
150,000 
141,000 
62,000 
64,000 
372,000 
503,000 
198,000 
112,000 
149,000 
579,000 
142,000 

293,000 
266,000 
432,000 
198,000 
209,000 
98,000 
165,000 
313,000 
234/X)0 
188,000 
291,000 
344,000 
356,000 
546,000 
423,000 
846,000 

270,0IK» 



PndiLit 
brpt 

par kîio-^ 
mètn. 



Franc* 
31,300 
28,900 
25,000 
23,000 
13,400 
18,600 
42,400 
45,000 
31,800 
24,300 
31,600 
6B,900 
34,600 

49,300 
37,700 
68,200 
33,800 
35,100 
25,300 
15,200 
52,200 
42,700 
30,600 
35,800 
51,000 
66,400 
66,300 
48,300 
85,700 

48,aM 



* L«fl tableiliiî statistlanen ite Haucliei^urEK; ne donnent pa» là Htatistlqae du trafic de» noitfe&iii 
réseaux. Mal^i on flutt que le trafic et Im rccettee d^ cm rémam^ iont bcancoiip an-dcnigaiiH 
an ceux ûm ftiiçlfns. JJu reitt^ï, Im iionTcanx réu^nnï catiëij4taiit> eicliialveineiit ou princîpale!- 
nk&nt, en }\gnçfi d'une hupitrtaDCC ln«ate. ne faurnirakut iiaK d'êlémentB c^oocliiaîit» jjoiir l» 
compajiftiËc^D t|uc noue ^oulans éCabUr. 
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9,339 


9 


» 


7,790 


20 
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10,782 
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Ainsi, en 1861, de 29 chemins de fer dont la longueur totale 
est de 18,572 kilomètres, 
20 de 13,876 kilom. ont une circulation de voyageurs plus forte, 
» » » » » ♦ faible, 

» » » » marchandises » forte, 

» » » » » » faible, 

» » » » recette brute » forte, 

» » » » » » » faible, 

que l'évaluation que nous avons fait pour la ligne du Gothard. 

Le mouvement et les recettes sont remarquablement importants 
sur toutes les lignes qu'on doit considérer comme lés artères prin- 
cipales du grand commerce, et parmi lesquelles, du reste, on ne peut 
compter une partie très notable de celles que nous venons d'énumérer. 
Si, sur le chemin Rhénan et sur le chemin Badois, qui pourraient, sous 
certains rapports, être rangés dans la catégorie des grandes artères, 
le mouvement des marchandises et la recette sont au-dessous de 
l'évaluation que nous avons donnée pour la ligne du Gothard, 
l'explication de ce fait se trouve, à l'égard du chemin Rhénan, dans 
la concurrence de la navigation, qui force la voie de fer à se con- 
tenter de tarifs extrêmement réduits, et qui, en outre, lui retire la 
plus grande partie du transport des matières lourdes; et, à l'égard 
du chemin Badois, dans la concurrence de la ligne latérale sur la 
rive gauche du Rhin (Ludwigshafen-Weissenburg et Weissenburg-Bâle) 
avec laquelle il doit partager le trafic à destination de la Suisse. 

Il faut remarquer, de plus, que la ligne de transit de Gênes 
et des ports méridionaux de l'Adriatique par le Gothard, a une 
zone de trafic beaucoup plus étendue et tout aussi importante que 
la zone traversée par une des lignes qui paitent des ports de la 
Manche ou de la mer du Nord. 

Enfin, nous devons relever que, pour le chemin de fer autri- 
chien du Sud, qui ne figure au tableau ci-dessus que pour une 
recette kilométrique de 35,100 fr., on trouve un résultat beaucoup 
plus avantageux, si l'on fait abstraction de ses embranchements en 
Hongrie, et si l'on fait entrer en parallèle seulement la ligne prin- 
cipale de Trieste à Vienne et ses embranchements sur Œdenbourg 
et Laxenbourg. Cette ligne principale, qui a une longueur de 599 kilo- 
mètres y compris ses embranchements, et qui peut être considérée, 
sous quelques rapports, comme un analogue de la ligne du Gothard, 
a eu, en 1862, d'après un tableau statistique dressé par l'Admini- 
stration du chemin de fer autrichien du Sud, une recette brute 
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de 61,000 fr. par kilomètre, c'est-à-dire de 25 % au-dessus de celle 
que nous avons assignée au chemin du Gothard. 

La ligne du Gothard peut donc compter, avec une entière certitude, 
sur un produit brut de 48,000 fr, par kilomètre. 



III. 

Frais d'exploitation. 



Les bases principales du calcul des frais d'exploitation d'un 
chemin de fer sont, d'une part, la longueur et les conditions de 
pentes et de courbes, et, d'autre part, l'importance et la qualité du 
trafic de la ligne. Pour un chemin de fer par les Alpes il faut, en 
outre, prendre en considération les conditions du climat. 

LonpeHT et conditions de tracé du chemin par le Gothard. En ce 
qui touche les conditions techniques du tracé, nous n'avons à faire 
ressortir ici que les résultats qui peuvent avoir une influence sur la 
tâche que nous nous sommes imposée. 

La lacune qui existe encore entre les chemins de fer actuelle- 
ment exploités au nord et au sud des Alpes, c'est-à-dire entre 
Luceme et Zug au nord, et Camerlata au sud, peut, à raison de la 
nature des difficultés qu'elle oppose à l'établissement d'un chemin de 
fer et eu égard aux conditions plus ou moins faciles d'exploitation 
du chemin de fer, être divisée en trois sections, savoir: 

a) le parcours de Lucerne et de Zug à Fluelen par Goldau, 
Schwyz et Brunnen; b) le parcours de Fluelen à Biasca ou le 
chemin de fer des Alpes proprement dit; c) le parcours de Biasca 
à Lùgano et Chiasso par Bellinzona et le Monte Cenere avec pro- 
longement jusqu'à Camerlata, et la ligne d'embranchement de Morob- 
bia à Locarno. 

Première section. La ligne de Lucerne et de Zug à Fluelen 
par Goldau , Schwyz et Brunnen , aura une longueur de 62,6 kilom. 
La plus forte pente du projet, étudié jusqu'à présent, s'élève à 15 %©, 
sur une longueur de 4,812 mètres seulement; mais il sera facile 
de la réduire, lors de l'exécution définitive, au maximum de pente 
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du chemin de fer Nord-Est, c'est-à-dire à 12 7oo- L'inclinaison 
moyenne de cette ligne n'excédera pas le chiffre modéré de 5 %o, 
que présentent les lignes favorables de la plaine. Le plus petit rayon 
de courbure, de 300 mètres (ou 1000 pieds suisses), n'est appliqué 
qu'entre Brunnen et Fluelen. 

Detixième section. Il existe deux projets pour le chemin de fer 
des Alpes proprement dit, l'un de M. Wetli, actuellement ingénieur 
en chef des chemins de fer tessinois , l'autre de MM. l'ingénieur en 
chef Beckh et le conseiller en chef des ponts et chaussées Gerwig. 
On a étudié, pour les deux projets, une ligne inférieure avec un 
tunnel long de 14,8 à 15,4 kilomètres, de la vallée de Gœschenen 
à celle de Bedretto. avec une élévation maxima de 1,346 mètres, 
et une ligne supérieure avec un tunnel long de 9,8 à 10,5 kilomètres, 
de la vallée d'Urseren à celle de Bedretto, avec une élévation 
maxima de 1,515 mètres au-dessus du niveau de la mer. Nous 
nous en tenons ici à la ligne inférieure dont la point culminant, 
en ne conservant qu'un puits (à partir de la vallée d'Urseren), peut 
être ramené à la hauteur de 1,200 et même de 1,100 mètres. La 
pente maxima a été fixée par M. Wetli à 26 %q , et par MM. Beckh 
et Gerwig à 25 %oî ®* 1® P^^s petit rayon de courbure à 300 mètres. 
En adoptant cette base , la ligne de M. Wetli offre , avec l'emploi de 
zigzags pour le développement de la voie, une longueur de 107,4 kilo- 
mètres jusqu'à la station actuellement projetée au sud du village 
de Biasca; la ligne de MM. Beckh et Gerwig présente, en évitant 
les zigzags, une longueur de 101,4 kilomètres. Il résulte de là, pour 
une hauteur culminante de 1,346 mètres, une pente moyenne de 
18,2 %o ou 19,2 %o î — Po^r ^^® hauteur de 1,200 mètres, une pente 
moyenne de 15,5 ou 16,4 %oî ^^ ^^^^ Q^^î dans le dernier cas, l'en- 
trée nord du tunnel ne serait pas transférée de la vallée de Gœ- 
schenen à Gœschenen même et que la ligne ne serait pas raccourcie 
du parcours correspondant de 4 à 5 kilomètres; car, par cette mo- 
dification dans l'emplacement du tunnel et par cette diminution de 
la longueur du chemin, la pente moyenne s'élèverait à 16,3 ou 17,s. 
Enfin, pour une longueur de voie de 102,4 ou 96,4 kilomètres et 
de 1,100 mètres seulement d'élévation, la pente moyenne serait 
de 14,3, ou 15,2 %o- Dans les deux projets, la longueur des courbes 
du chemin de fer ne s'élève pas à plus de 32 à 35 % de la longueur 
totale, résultat qui, comparativement aux lignes en plaine, peut être 
considéré comme très favorable. Une autre circonstance avanta- 
geuse à l'exploitation, c'est que la hauteur à franchir par le chemin 
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de fer du côté nord d'où il faut attendre le plus grand trafic, savoir 
de Fluelen au point culminant, est de 141 mètres ou de 470 pieds 
moindre que celle du côté sud à partir de Biasca *). Enfin, si Ton 
considère que le Jura-Industriel a une pente moyenne de 17,5 7oo 
à 1,049,50 mètres, le chemin de fer des Verrières une pente moyenne 
de 12,1 %o ^ 939,30 mètres, et que ces deux chemins de fer ont été 
exploités pendant plusieurs hivers sans graves inconvénients, il s'ensuit 
que les difficultés d'un chemin de fer par le Gothard, en ce qui 
concerne soit les pentes et l'élévation, soit les conditions du climat, 
ne sont pas beaucoup plus grandes que celles des deux chemins 
de fer précités, d'autant plus qu'au point culminant de 1,346 mètres 
la hauteur des entrées du grand tunnel ou de la voie ouverte n'ex- 
cède nulle part 1,200 mètres et peut même, ainsi que cela a été 
dit, être abaissée à 1,100 mètres ^). 

Troisième section. Cette section, qui comprend les lignes tessi- 
noises de Biasca à Chiasso par Bellinzona et Lugano avec embran- 
chement sur Locarno, d'une longueur de 91,i kilomètres, concédées 
à MM. Sillar et C^% et le prolongement sur le territoire italien jusqu'à 
Camerlata, présente en tout une longueur de 101,i kilomètres. 
Elle peut, à raison des difficultés d'exécution et d'exploitation, être 
divisée en deux parties assez distinctes, savoir: en ligne de plaine, 
de Biasca à Locarno, et en ligne de montagne, de Bellinzona à 
Chiasso avec prolongement ^), La pente maxima de la ligne en 
plaine est de 10 7oo» — 1^ pente moyenne de 4 %o ^^ P^^^j ®* ^® P^^^ 
petit rayon de courbure, de 300 mètres, n'est employé que tout à 
fait exceptionellement. Au contraire, la ligne de montagne présente 
les pentes suivantes: au nord du Monte-Cenere, le maximum de 25 %o 
sur 7,800 mètres; — par le tunnel du Monte-Cenere, 20 %o sur 
2,100 mètres; — au sud, le maximum de 14 à 18 7oo sur près de 
18 kilomètres. L'inclinaison moyenne de la voie de Bellinzona à 
Lugano est de 16,4 7oo î — ^^ Lugano à Chiasso, de 7,8 %o ; — pour 
toute la ligne de Bellinzona-Chiasso, de 12,4 %o- Sur cette ligne, les 



^) La station de Fluelen sera établie à la hauteur de 439 mètres ; celle de 
Biasca, à la hauteur de 298 mètres. 

^) Le maximum de pente du Jura-Industriel est de 27 %o sur une longueur 
d'environ 20 kilomètres; le maximum de pente du Franco-Suisse est de 20,4 7oo, 
sur la plus grande longueur du tracé suisse. 

') La ligne de plaine a une longueur de 37,6 kilomètres; celle de montagne, 
une longueur de Ô3;5 kilomètres, jusqu'à Chiasso. 
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courbes, comme les pentes, sont relativement fortes, et l'emploi du 
plus petit rayon, de 300 mètres, est très fréquent. Les courbes for- 
ment 45 % de la longueur totale de la ligne, proportion beaucoup 
plus forte que sur le chemin de fer par les Alpes proprement dit. 

La longueur totale des trois sections avec les embranchements 
de Luceme, de Zug et de Locarno s'élève en chiffres ronds à 
265 kilomètres, dont 91 sont déjà en construction dans le Tessin. 

Trafic. Nous avons estimé le trafic à 180,000 voyageurs et à 
270,000 tonnes pour le parcours total de la ligne. Ces chiffres 
moyens seront sans aucun doute dépassés sur quelques parties de 
la ligne, et ne seront pas atteints sur d'autres. Nous croyons donc 
devoir prendre pour base cette évaluation de trafic pour toute la ligne. 

Charges brutes et trains, a) Voyageurs. Les dernières années 
d'exploitation ont donné par essieu : sur le Nord-Est suisse, 5,75 voya- 
geurs ; — sur le Central suisse, 5,3o ; — sur les chemins de fer prus- 
siens, 5,20 ; — sur le chemin de fer français de l'Ouest, 5,85, etc. En 
prenant ces données pour point de départ, on peut admettre pour 
le chemin de fer par le Gothard,* où la plus grande partie du 
mouvement des voyageurs aura lieu en transit sur toute la ligne, 
au moins 6 voyageurs par essieu. 

La tare des voitures à voyageurs s'élève par essieu: dans le 
système américain, de 55 à 65 quintaux; — dans le système anglais, 
de 60 à 65 quintaux. On peut donc parfaitement admettre comme 
moyenne 60 quintaux par essieu, ou 10 quintaux par personne. 
En y ajoutant le poids moyen du voyageur y compris le bagage, il 
faudra compter par voyageur 12 quintaux ou 0,6 tonnes, et par 
conséquent pour chaque essieu d'un train à voyageurs 72 quintaux 
ou 3,6 tonnes de charge brute. 

b) Marchandises, Le poids net par essieu varie sur le Nord-Est 
et le Central suisses entre 24 et 25 quintaux, non compris les bes- 
tiaux et les bagages; — en Prusse, y compris les bagages, entre 24 
et 27 quintaux ; — sur les grandes lignes françaises, entre 34 et 40 
quintaux. Le chiffre de 34 à 35 quintaux est aussi atteint en 
Prusse sur les chemins de fer qui présentent un fort mouvement de 
transit. On peut donc l'admettre aussi sans hésitation pour le chemin 
de fer par le Gothard, comme comprenant toute la charge nette, 
excepté les voyageurs. 

La tare des wagons à marchandises s'élève en moyenne : sur les 
chemins de fer suisses précités, à 50 quintaux par essieu ; — en Prusse, 



à 48,5 quintaux ; — en France, seulement à 42 quintaux. Il en résulte 

par tonne de charge nette : sur les chemins de fer suisses, 3,o tonnes 

de charge brute ; — en Prusse, en moyenne, 2,8 tonnes ; — en Prusse 

sur les chemins de fer qui jouissent d'un fort trafic de transit, 

2,3 à 2,5 tonnes ; — en France, 2,i à 2,3 tonnes. Si l'on considère que n 

les efforts de toutes les administrations de chemin de fer tendent à 

réduire de plus en plus la tare du matériel roulant pour la mettre 

dans la proportion la plus favorable possible avec la capacité de 

chargement, nous croyons pouvoir admettre, pour le chemin de fer 

par le Gothard, une tare des wagons de 45 quintaux par essieu, et 

par conséquent par tonne de poids net une charge brute de 

35 4- 45 . 4 

— qumtaux ou -z — tonnes = 2,8 tonnes. 

00 1,75 

11 revient donc sur le chemin de fer du Gothard à chaque essieu 
de wagon 4 tonnes de charge brute; sur les chemins de fer du 
Central et du Nord-Est suisses, qui servent plutôt au trafic local^ 
le poids brut s'élève à 75 quintaux. 

D'après ce qui précède, on peut calculer pour le chemin de 
fer par le Gothard les charges brutes suivantes: 

Voyageurs . . . 180,000 X 0,6 = 108,000 tonnes. 
Marchandises . . 270,000 X 2,3 = 621,000 

Ensemble 729,000 tonnes. 

Trains de voyageurs. Le mouvement des voyageurs sera suffisam- 
ment desservi sur la V^ et la 3* sections, en été (1" juin au 31 octobre) 
par 5 trains, en hiver (!*' novembre au 31 mai) par 4 trains, ce qui 
fait par année, en moyenne, 3,226 trains ; — sur la 2* section, en été par 
4 trains seulement, en hiver par 3 trains, soit par année, en moyenne, 
2,496 trains simples. Il s'ensuit de là pour les premiers une charge 
de traction moyenne de 33,5 tonnes ou 9,3 essieux; la charge moyenne 
de traction s'élèvera, dans le mois d'été le plus fréquenté, lequel 
présente environ 12 % du trafic de l'année, à 41,8 tonnes ou 11,7 es- 
sieux, et celle des trains express à 75 tonnes ou environ 21 essieux. 
Pour la 2* section on obtient une charge moyenne de 43,3 tonnes ou 

12 essieux; et on peut admettre qu'elle s'élèvera dans les mois d'été 
à 53 tonnes ou 14,7 essieux, et pour les trains express, comme pour 
ceux des deux autres sections, à 75 tonnes ou 21 essieux. 

Pour le service des voyageurs, on emploiera avec avantage des 
machines qui traîneront: 90 tonnes sur des pentes de 12 %o avec 
une vitesse de 40 kilomètres à l'heure; — 130 tonnes avec la vitesse 
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ordinaire de 25 à 30 kilomètres ; — enfin 80 tonnes sur des pentes 
de 25 %o avec une vitesse de 25 à 30. kilomètres ; et cela même dans 
les cas où Tétat des rails ne serait pas favorable. Ces machines 
correspondent aux types de locomotives des trains de voyageurs du 
Central et du Nord-Est. Les trains de voyageurs de la 1" section et 
du chemin de fer de la plaine tessinois seraient desservis par une de 
ces machines, en complétant éventuellement avec des marchandises 
la charge brute des trains. Une seule machine suffira également sur 
la 2* section et sur le chemin de fer de montagne tessinois, pour les 
plus forts trains de voyageurs, mais sans adjonction de marchandises. 

Nous admettrons comme base des calculs de frais, qui vont suivre, 
pour tous les trains de voyageurs un poids brut moyen de 80 ton- 
nes non compris la machine, ou environ 22 essieux, ce qui est 
en rapport avec les charges traînées sui- d'autres lignes *). On obtient 
pour les trains sur les F* et 3® sections par année un poids brut 
de 3,226 x 80 = 258,080 tonnes et par conséquent un excédant 
en charge brute de marchandises de 150,080 tonnes sur 'la charge 
brute des voyageurs de 108,000 tonnes. Les trains de voyageurs 
de la 2* section recevront un poids brut de 2,496 X 80 tonnes = 
199,680 tonnes, par conséquent un excédant de 90,680 tonnes sur 
la charge brute des voyageurs proprement dite. 

Trains de marchandises. Il est nécessaiie de prendre pour base 
de la fixation du nombre des trains de marchandises un certain type 
de machines éprouvé. Nous choisirons dans ce but, pour avoir un 
point d'appui assuré, les machines à marchandises du Nord-Est et du 
Central, qui, sur une pente de 10 à 12 %q et suivant l'état plus ou 
moins glissant des rails, peuvent traîner de 250 à 300 tonnes, et 
qui enlèvent le même poids (non compris la macliine) en double 
traction sur des pentes de 25 %q et cela avec une vitesse moyenne 
de 20 kilomètres à l'heure. En supposant un trafic de marchan- 
dises uniforme pendant toute Tannée et en adoptant le minimum des 
charges de traction mentionnées plus haut, on obtiendra sur la 1'* et 

la 3* sections — - — ^ — - — = 1,884 trains de marchandises par 

année ou 5,i par jour dans les deux directions, et sur la 2' section 

621,000—90,680 - . o -. nrx - r • \lf ' 1 

— ' — trains = 2,120 par année ou 5,8 par jour. Mais le 



^) Le poids moyen des trains de voyageurs du Sœmmering, composés de 14 à 
15 voitures, s'élève de 100 à 110 tonnes non compris la machine. Toutefois, il 
n*y a en moyenne sur cette partie du chemin que 6 trains par jour. 
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mouvement des marchandises est très inégal, non seulement dans les 
différents mois de Tannée, maia aussi dans les différents jours de la 
semaine (l'inégalité dans les deux directions a déjà été prise en con- 
sidération en fixant les charges brutes). Ainsi, pour ce qui con- 
cerne le Nord-Est et le Central, la charge moyenne, au lieu d'être 
de 250 tonnes par train, n'est que de 160 à 170 tonnes ou Y3 de 
moins *). En appliquant ce même rapport au Gothard , il s'ensuit 
une augmentation des trains de moitié, savoir pour les l** et 3* sec- 
tions de 1,884 à 2,826 par année ou environ 7,8, en chiffres ronds 
8 par jour, et pour la 2* section de 2,120 à 3,180 par année ou 
environ 8,7, en chiffres ronds 10 par jour, si pour cette section Ton 
veut tenir compte de l'exploitation rendue plus difficile par les con- 
ditions du climat. Ainsi donc, nous aurions pour la l'* et la 3* sec- 
tions 365 X 8 == 2,920 trains, et pour la 2* section 3,650 trains 
de marchandises par an. 

Par conséquent le nombre total des trains, dans les deux direc- 
tions et pour les trois sections, serait de 18 en été, 16 en hiver, 
en moyenne de 16,825 ou en chiffres ronds de 17 par jour. 

Pour justifier ce calcul, nous dirons qu'en 1863, sur la ligne 
Bâle-Olten, avec un trafic, réparti sur le parcours entier de la ligne, 
de 323,864 voyageurs et 254,300 tonnes ou avec une charge totale 
brute de 830,000 tonnes au moins, c'est-à-dire plus grande que celle 
calculée pour le Gothard, il n'a pas circulé tout-à-fait 18 trains par 
jour, savoir 8 trains de voyageurs proprement dits avec une charge 
d'environ 85 tonnes, traînés chacun par une machine à voyageurs 
entre Bâle et Sissach et par une machine forte-rampe ou à marchan- 
dises entre Sissach et Olten, et 10 trains de marchandises et mixtes 
avec une charge d'environ 160 tonnes, traînés par une machine à mar- 
chandises entre Bâle et Sissach et par deux de ces machines entre 
Sissach et Olten 2). En admettant la moyenne de 17 trains nous 
trouvons: pour les trois sections du chemin de fer du Gothard 
ensemble, un poids de traction moyen de 118 tonnes; — pour les 



^) Le poids normal des traioa de marchandises du Sœmmering est de 175 tonnes 
(machine non comprise); chaque train des lignes de la plaine, de 350 tonnes, est 
décomposé en deux trains de montagne. Le nombre des trains de marchandises 
sur le Sœmmering s'élève à plus de 12 par jour dans les deux sens. 

*) La pente macdma entre Bâle et Sissach est de 10 %o, entre Sissach et 
Olten de 26 %o, et cela dans le tunnel même où l'adhésion de la machme est 
sans cela déjà bien moindre qu'à ciel ouvert. De Sissach au tunnel du Hauen* 
stein, la pente est de 21 7oo; du tunnel au pont de l'Aar, de 25 «/oo. 
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18 trains de la ligne Bâle-Olten, un poids de 126 tonnes. Ainsi 
donc, en supposant un attelage égal avec une charge moindre de 
7 ^Iq environ pour les trains du Gothard, il est tenu suffisamment 
compte des difficultés d'exploitation augmentées par les influences 
du climat. 

Calcul des frais. Afin d'avoir des points de départ aussi sûrs que 
possible, nous adopterons ici les classifications en usage sur les chemins 
de fer suisses. 

1. Administration générale. Ces frais se composent d'une constante, 
qui se présente même pour les plus petites lignes aussi restreint 
qu'en soit le mouvement, et d'une augmentation proportionelle au 
trafic. En conséquence, ils s'élèvent pour les petites lignes avec un 
faible trafic à 6 % et plus des recettes brutes ; — pour les grandes 
lignes avec un grand trafic, seulement à 2 % et au-dessous. Nous 
estimons qu'à raison du grand trafic et des fortes recettes du chemin 
de fer par le Gothard, la proportion de 2 % suffit complètement; 
d'où il résulte par kilomètre pour les trois sections, en chiffres ronds, 
une somme de fr. 1,000. 

2. Surveillance et entretien de la voie. 11 est nécessaire, à raison 
du nombre assez considérable de 17 trains par jour, d'admettre dans 
rintérêt d'une exploitation sûre et régulière le chemin de fer à double 
voie. Nous sommes partis de cette base pour l'évaluation des frais. 

Ils se divisent, suivant leur nature, sous quatre rubriques; savoir: 

a) les frais de surveillance et de petit entretien, y compris le 
nettoiement de la voie. Ils sont généralement en proportion de la 
longueur de la voie, en tant qu'il n'y a point de trains de nuit, et 
s'élèvent sur les chemins de fer suisses pour les plus grandes lignes, 
selon les traitements, de 1,100 fr. à 1,500 fr. par kilomètre, sur 
lesquels chiffres influent aussi le nombre et la grandeur des gares, 
ainsi que le plus ou moins grand nombre de tunnels. Il faut, en 
outre, porter eu compte pour le passage de montagne proprement dit 
l'enlèvement fréquent de la neige et de la glace. Eu égard à ces 
divers éléments, nous croyons pouvoir considérer comme suffisants, 
par chaque kilomètre, 1,500 fr. pour la 1" section, 2,000 fr. pour 
la 2*^ et 1,700 fr. pour la 3"; 

b) les frais d entretien des terrassements, des travaux dart, etc. 
Ces frais sont approximativement en proportion de Timportance et 
de rétablissement plus ou moins soigné des travaux. En prenant 
pour base les résultats obtenus sur des lignes analogues et en les 
calculant largement, nous estimons pouvoir porter ces frais par kilo- 
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mètre à 500 fr. pour la 1"* section, à 1,500 fr. pour la 2*, et à 800 fr. 
pour la 3*. Dans ces chiflfres peut être compris encore Tentretien 
des clôtures, des barrières, du télégraphe, etc.; 

c) les frais de la voie, c'est-à-dire l'entretien et le règlement 
des voies. Ils sont proportionnels aux charges brutes transportées, 
mais ils peuvent être considérablement modifiés par la qualité et les 
dimensions des matériaux employés pour la voie, ainsi que par la 
grandeur de la charge des roues motrices des machines. En ayant 
égard à tous ces éléments, nous comptons par kilomètre 700 fr. pour 
la 1" section, 2,300 fr. pour la 2*, et 1,500 fr. pour la 3»; 

d) enfin les frais d'entretien des gares et stations. Ils sont en 
proportion du nombre et de l'importance des stations. Nous croyons 
pouvoir porter par kilomètre 400 fr. pour la !'• et la 3* sections, 
et 300 fr. pour la 2^ 

L'addition des chiffres ci-dessus donne en tout pour 
la 1" section . . . . fr. 3,100 par kilomètre 
* 2*^ » .... * 6,100 * 

» 3* » .... * 4,400 * 

en moyenne pour les trois sections fr. 4,745 par kilomètre. 

Pour justifier ces chiffres, nous dirons qu'en 1862 l'entretien de 
la ligne Bâle-Olten-Aarau-Aarbourg a coûté 4,233 fr. par kilomètre 
y compris les 4 gares, avec un trafic égal à celui du Gothard et 
d'égales conditions techniques, et avec une charge défavorable, parce 
que trop forte, des roues motrices d'une partie des machines employées. 
n revient à la partie qui présente le plus de difficultés sous le rapport 
des travaux d'art, des conditions de pentes et de courbes, c'est-à-dire 
au parcours Lseufelfingen-Olten, près de 5,800 fr. ; — à la ligne Sis- 
sach-Lseufelfingen (avec 21 %o ^^ pente), 2,800 fr.; — et à la ligne 
Bâle-Sissach (non compris la gare de Baie), 1,980 fr. En 1860, les frais 
d'entretien de la voie sur le Sœmmering étaient de 20,800 fr. ; ils sont 
descendus, en 1863, à 10,719 fr. par kilomètre depuis l'emploi de rails 
plus forts et la modification des machines jusqu'alors défavorables sous 
le rapport de la charge des roues motrices: Ce chiffre est toujours 
très élevé comparativement à celui que nous avons calculé pour 
la 2** section, mais il s'explique, d'un côté, par un plus grand trafic ou 
par un plus grand nombre et une plus grande charge des trains que 
ceux que nous avons comptés pour le chemin de fer du Gothard, 
d'un autre côté, par la circonstance qu'en comparaison de ce qui 
aurait lieu pour le Gothard, où le plus petit rayon de courbes 
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a été fixé à 300 mètres, il se présente au Sœmmering beaucoup de 
courbes de 190 mètres de rayon seulement, qui nécessitent un re- 
nouvellement de la voie très fréquent et très étendu. Il paraît que, 
dans le courant des années prochaines, il sera possible de faire 
encore de plus grandes économies au Sœmmering. En 1863, l'entretien 
de la voie sur toute la ligne Vienne-Trieste a coûté en moyenne 4,000 fr. 
par an et par kilomètre.*) En 1862, l'entretien du plan incliné 
de Giovi sur la ligne de Turin à Gênes a coûté 10,300 fr. par 
kilomètre pour un mouvement plus que double de celui du Gothard 
et pour des pentes de 28 à 35 %o et des travaux d'art très consi- 
dérables ; tandis que l'entretien de la ligne entière de Turin à Gênes 
avec une recette kilométrique de 63,000 fr. et 27 convois par jour n'a 
exigé que 4,000 fr. — Il ne sera cependant pas inutile de placer en 
regard de ces chiffres élevés des résultats plus favorables. L'entretien 
de la voie proprement dite, sur la ligne à double voie Zurich- Winter- 
thur, laquelle est parcourue, en partie par 28 trains ("entre Zurich et 
Wallisellen), en partie par 18 trains (Wallisellen-Winterthur) avec une 
pente presque générale de 12 %q)^ a varié pendant les quatre der- 
nières années, y compris la gare de Winterthur, entre 400 fr. et 600 fr. 
par kilomètre, et le maximum sur la partie de cette ligne, qui pré- 
sente le plus de difficultés, n'a en général pas dépassé 1,200 fr. La 
totalité des frais d'entretien sur le chemin de fer Nord-Est a atteint, 
en 1863, le chiffre le plus fort de 2,400 fr. avec 12 trains par jour 
en moyenne; ces frais se sont élevés pour le Central à 2,691 fr. 
avec 12,40 trains par jour, et pour les chemins français de l'Est 
(ancien réseau) à 3,460 fr. avec un mouvement de 287,230 voyageurs 
et 397,550 tonnes, et environ 25 trains par jour. Sur le Jura-Industriel 
où il n'y a pas tout-à-fait 10 trains par jour, et où les difficultés 
d'exploitation sont très grandes, ces frais ne montent qu'à 2,286 fr. 

Notre moyenne de 4,745 fr. peut donc être considérée comme 
plus que suffisante. En employant des rails d'acier, les frais resteront 
au-dessous de cette somme, dans une assez foi*te proportion. 

3. Expédition, Les frais rentrant sous cette rubrique sont en 
proportion du nombre des voyageurs et des quantités des marchan- 
dises expédiées par les stations, mais indépendants de la distance 



^) Les conditions de tracé de la ligne Vienne-Trieste SQnt assez difficiles. 
Toute la partie de Murzzuschlag (au pied méridional du Sœmmering) à Trieste, 
d'une longueur de 448 kilomètres, consiste presque entièrement en courbes très 
raides, et présente, notamment sur le Earst (140 kilomètres), de très longues rampes 
jusqu'à 12,5 *^/oo. 



120 

de transport. Ces frais seront par conséquent beaucoup moindres 
pour une ligne sur laquelle, comme sur celle du Gothard, le trafic 
de transit est prépondérant, que pour des lignes qui jouissent d'un 
trafic local. Ces frais varient en réalité de 8 à 15 % ^^^ recettes 
brutes et nous croyons pouvoir, dans le cas qui nous occupe, consi* 
dérer comme suffisantes les sommes suivantes: 

pour la 1" et la 3' section . . fr. 4,000 par kilomètre 
» ^ 2^ » . . * 3,000 » * 

en moyenne pour les trois sections fr. 3,617 par kilomètre. 
4, Frais de transport y compris t entretien du matériel roulant. Ces 
frais sont en proportion des charges brutes transportées et, en ce 
qui concerne spécialement le combustible et les matières à graisser, 
en proportion du travail des locomotives. D'après les chiflfres que 
nous avons trouvés relativement au nombre et au poids des trains, 
et .d'après les frais qui correspondent, suivant l'expérience acquise, 
à de semblables trains et à des pentes analogues, nous pouvons 
déduire pour les trois sections les dépenses suivantes: 
1" section fr. 8,000 par kilom. = 1 fr. 29 c. par train et par kilom. 
2* » » 16,000 » » =2» 58»» » *» » 
3* * » 9,500 » » =1»54»» » »* » 
en moyenne fr. 11,633 par kilom. = 1 fr. 88 c. par train et par kilom. 
pour les trois sections. 

Dans le cas où l'on emploierait pour la traction des trains de 
marchandises et pour Texploitation de la ligne de montagne des 
locomotives encore plus puissantes que celles que nous avons admises, 
comme les machines du Sœmmering, par exemple, ou celles qu'on 
a récemment construites pour le chemin français du Nord, on pourrait 
certainement obtenir une notable économie sur les frais ci-dessus. 
La moyenne de 1 fr. 29 c. pour la 1" section concorde justement 
avec celle qu'on rencontre, en 1863, pour le Central suisse dont 
les conditions de tracé présentent pourtant de plus grandes difficultés 
et où plus de 8 % ^®s trains ont eu besoin de renfort. — En oppo- 
sition aux frais de traction de 2 fr. 58 c. par kilomètre, sur la 
2® section, on ne trouve, pour le Sœmmering dont les trains sont 
cependant plus lourds, que 2 fr. 15 c, auxquels il faut toutefois ajouter 
les dépenses pour le personnel du train (chef de train, conducteurs, 
graisseurs, etc.,. soit 15 à 20 c. — Pour le Jura-Industriel, les frais 
de transport à 12,? essieux par locomotive sont de 1 fr. 74 c. par 
kilomètre. — Les frais des trains de voyageurs par le Hauenstein 
(Sissach-Olten) sont, en moyenne, pour une machine de 1 fr. 60 c. 
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par kilomètre, et de 3 fr. pour les trains de marchandises à deux 
machines. — Sur toute la ligne Vienne-Trieste, où les conditions du 
tracé présentent plus de difficultés et où les trains sont plus lourds 
que ceux de la 3" section, les frais de traction sont de 1 fr. 57 c. 
y compris le personnel du train. — Si l'on prend pour base de com^ 
paraison le travail effectué par les locomotives, il résulte des cal- 
culs que nous avons faits, pour les frais de l'unité dynamique 
de 1,000 kilogrammes-mètres : sur le Sœmmering, 0,io9 c. ; — sur le plan 
incliné de Giovi près Gênes, 0,i38 c; — sur le Jura-Industriel, 0,i88 c; — 
sur le chemin du Gothard , 0,i7« o. 

D'après ce qui précède, on reconnaîtra que nos évaluations pour 
les trois sections sont complètement suffisantes. 

Total des frais d'exploitation. La récapitulation des chi&es ci- 
dessus donne les résultats suivants: 

l'« section. 2« section. 3« section, toute la ligne. 

62,5 kilom. 101,4 kilom. 101,1 kilom. 265 kilom. 

Administration générale fr. 1,000 

Surveillance et entretien * 3,100 

Expédition .... * 4,000 

Transport » 8,000 

Par kilomètre de chemin fr. 16,100 
Par kilomètre de train . » 2. 60 
ou en somme ronde 21,000 fr. ou par train en moyenne 3 fr. 40 c. 

Sur le Nord-Est et le Central suisses, dont l'exploitation offre 
plus de difficultés que la 1" section, la totalité des frais, pour des 
trains d'un poids à peu près égal à celui des trains ci-dessus, s'élève 
en moyenne à 2 fr. 45 c. par kilomètre ; — sur le Jura-Industriel, avec 
des trains moins lourds, mais des pentes plus rapides que sur la 
2* section, à 3 fr. 70 c. Sur le Sœmmering, pour des trains plus 
lourds que sur la 2* section , et avec l'entretien extraordinairement 
coûteux dont nous avons déjà parlé, les frais montent à 4 fr. 90 c. 
par kilomètre, et sur toute la ligne de Vienne-Trieste à 3 fr. 20 c. 

L'augmentation des pentes d'un chemin de fer élevant néces- 
sairement et sensiblement les frais de traction par locomotives, les 
esprits ont été portés, dans ces derniers temps, vers l'étude de nou- 
veaux moyens mécaniques destinés soit à soulever plus facilement 
les trains, soit à surmonter des pentes plus fortes que celles usitées 
jusqu'à ce jour. La pensée de ces recherches, qui ont abouti à plu- 
sieurs combinaisons ingénieuses, a été inspirée principalement par 
le désir et la nécessité d'une économie aussi grande que possible 



fr. 1,000 


fr. 1,000 


fr. 1,000 


» 6,100 


» 4,400 


» 4,745 


» 3,000 


» 4,000 


» 3,617 


» 16,000 


» 9,500 


. 11,633 


fr. 27,100 


fr. 18,900 


fr. 20,995 


» 4. 37 


. 3. 05 


» 3. 39 



122 

dans les frais d'établissement et d'exploitation d'un chemin de fer 
par les Alpes. 

Nous ne doutons nullement que l'un ou l'autre de ces systèmes 
d'exploitation ne réponde, dans des circonstances convenables, au 
but que l'on se propose, c'est-à-dire qu'il ne contribue efficacement 
à la réduction des frais d'établissement et d'exploitation d'un chemin 
de fer de montagne: nous ne doutons pas non plus qu'il n'en puisse 
être fait, dans des occurrences favorables, une application utile. 
Cependant, aucun de ces systèmes n'ayant été sanctionné par l'ex- 
périence, nous ne pouvions en admettre aucun pour base de nos 
calculs, et nous avons dû nous en tenir au mode de traction ordinaire 
par locomotives, qui n'a pas encore été abandonné, et aux bases de 
tracé exposées au commencement de ce chapitre.*) 



*) Parmi les nouveaux systèmes d'exploitation proposés nous pouvons citer: 
1) Le système Flachat, analogue à celui de Verpilleux, et d'après lequel, 
outre le poids de la locomotive, on utiliserait aussi le poids d'une partie des 
wagons pour l'adhésion, ces wagons étant pourvus de cylindres à vapeur et des 
appareils moteurs nécessaires, qui seraient mis en mouvement par la vapeur 
amenée de la chaudière commune de la locomotive. — 2) Le système TJuiuioenot, 
qui a également pour hut le transport d'une partie de la force de la locomotive 
sur les roues des wagons et par conséquent l'élévation du poids d'adhésion, mais 
en se servant, au lieu de vapeur, de courroies de transmission, de chaînes ou de 
bielles. — 3) Le système Fell (Brassey), proposé primitivement par Séguier, qui 
obtient l'augmentation d'adhésion de la locomotive au moyen de roues placées 
horizontalement, accouplées par de solides ressorts et agissant contre un troisième 
rail placé au milieu de la voie. Ce système va être mis en pratique sur le 
chemin de fer provisoire de Saint-Michel à Suse par la route du Mont-Cenis. — 
4) Le système Biggenhach, semblable au système Jouffroy, d'après lequel la loco- 
motive serait munie d'une roue motrice dentelée (pignon) et le milieu de la voie 
d'une barre dentelée (crémaillère), afin de pouvoir utiliser constamment toute la 
force de la locomotive même dans les conditions atmosphériques et l'état des voies 
les plus défavorables et, en outre, pour réduire le poids de la locomotive à un 
minimum. — 5) Le louage, semblable au système précédent, et d'après lequel 
l'engrenage est remplacé par im cable en fils de fer placé entre les voies et s'en- 
roulant et se déroulant sur la poulie motrice de la locomotive. On sait que le 
louage rend depuis longtemps déjà de grands services à la navigation fluviale à 
la vapeur, par exemple sur la Seine, etc. — 6) Le système Agudio (locomoteur- 
funiculaire) établi sur le principe du touage ou halage du train par lui même à 
l'aide d'un cable; ce halage, au lieu d'être efifëctué par une locomotive en marche, 
s'opère au moyen d'un wagon locomoteur d'une construction spéciale, dont les 
poulies motrices sont mises en mouvement par deux moteurs opérant en haut et 
en bas du plan incliné au moyen d'une corde sans fin et d'un mécanisme semblable 
au mouffle différentiel. La forte corde d'adhésion qui ne se meut pas, mais ne 
fait que s'enrouler et se dérouler, peut être ainsi mieux préservée contre le danger 
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Quoi qu'il en soit, il y a grande probabilité que l'économie 
produite par un des nouveaux systèmes ne pourra jamais abaisser 
les frais d'exploitation de la 2* section au niveau de ceux de la 
1" et même de la 3", et que les frais d'exploitation du réseau entier 
ne seront jamais inférieurs , pour le trafic supposé et dans les cir- 
constances les plus favorables, à 19,000 fr. par kilomètre, ou inférieurs 
de 2,000 fr. aux frais de traction par locomotives. Mais cette différence 
est évidemment trop petite pour pouvoir en tirer la conclusion que le 
rendement d'un chemin de fer par les Alpes ne sera possible qu'en 
substituant un autre système à l'exploitation par locomotives. 

Avant de terminer, disons encore un mot sur les rapports de 
rendement d'une ligne inférieure et supérieure. Une ligne supérieure 
doit, à raison de la longueur plus grande et de l'augmentation des 
difficultés d'exploitation, être bien moins capable de soutenir la con- 
currence qu'une ligne inférieure ; aussi ne pourra-t-elle jamais donner 
un produit kilométrique égal à celui d'une ligne inférieure, et ce n'est . 
que dans l'hypothèse la plus favorable que le produit brut total d'une 
ligne supérieure plus longue pourra devenir égal à celui de la ligne 
inférieure plus courte. D'après un calcul établi par nous, les frais 
d'exploitation d'une ligne supérieure augmenteraient, pour chaque 
100 mètres d'élévation du point culminant, de 200,000 fr. au moins, 
c'est-à-dire que, pour une ligne avec un tunnel à la hauteur de 
Hospenthal, ils seraient en somme ronde de 600,000 fr. plus élevés 
que les frais de la ligne inférieure. Ce chiffre représente l'intérêt du 
capital de 12 millions, dont la ligne inférieure pourrait être plus 
coûteuse. Quant à savoir si une ligne inférieure coûtera plus, en 
somme, qu'une ligne supérieure et de combien, c'est un point sur 
lequel le rapport technique s'expliquera. 



de rupture et présente ainsi plus de sécurité pour le train qu'elle est chargée de 
soutenir; par contre, la corde motrice allant plus vite que le train, elle peut être 
établie plus légèrement que dans le système d'exploitation ordinaire par cable, et 
le frottement peut par conséquent en être considérablement diminué. Enfin 7) le 
système Seiler qui consiste à élever des trains à des hauteurs quelconques, comme 
les bateaux des canaux dans les écluses, au moyen de la balance aërohydrostatique. 
Il permet d'économiser ainsi la partie coûteuse du travail des locomotives pour le 
soulèvement des trains et les frais de construction pour le développement des 
voies , et par conséquent de restreindre le travail des locomotives à surmonter les 
résistances en sens horizontal et les travaux du chemin à la longueur du thalweg. 
Les dépenses d'exploitation au moyen de ce système seraient donc, jusqu'à un 
certain point, indépendantes de la hauteur à franchir. 



124 



Conclusion. 



Nous avons porté à 48,000 fr. par kilomètre, d'après une éva- 
luation modérée, le produit brut annuel, et à 21,000 fr., d'après une 
estimation assez élevée, les frais d'exploitation d'un chemin de fer 
par le Gothard. Le produit net est donc de 27,000 fr., c'est-à-dire 
.d'une somme qui, sans l'alimentation d'un fonds de réserve, amor- 
tirait rintérêt à 5 % d'un capital de construction de 540,000 fr. 
par kilomètre. Mais les frais d'établissement d'un chemin des Alpes 
à double voie seront plus élevés, même en admettant que toute la ligne, 
de l'extrémité septentrionale du réseau italien aux points de raccor- 
dement avec le Central et le Nord-Est suisses, serait construite et 
exploitée par une seule entreprise et que l'on prendrait toute la 
longueur de la ligne pour base de l'évaluation du prix moyen par kilo- 
mètre. Nous devons encore rappeler à ce sujet que les frais d'ex- 
ploitation ci-dessus calculés ne s'appliquent qu'à la ligne inférieure 
qui, à raison de ce qu'elle est moins élevée, sera exploitée à moins 
de frais, mais dont la construction, à raison de ce que le tunnel 
sera plus long, demandera un peu plus de temps et d'argent 
Néanmoins, le choix de cette ligne ne peut être douteux. Car, lors- 
qu'il s'agit de travaux qui doivent servir pendant des siècles, on doit 
viser plutôt à la sécurité et l'économie constante des frais d'exploi- 
tation qu'à épargner quelques millions et à gagner quelques années. 

D'ailleurs, si la construction de la ligne dure plus longtemps, 
cet inconvénient peut être amoindri en la livrant à l'exploitation 
des deux côtés de la montagne, avant l'achèvement du tunnel, par 
l'emprunt de la route actuelle. Au Lukmanier, cet arrangement 
exigerait la construction d'une chaussée. 

Si le produit brut du chemin par le Gothard ne peut amortir 
l'intérêt total du capital de construction, il en est ainsi pour le 
Lukmanier et le Simplon qui ne peuvent attendre un trafic aussi 
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considérable. Tout chemin de fer par les Alpes a besoin d'une im- 
portante subvention. Ce n'est que quand on aura obtenu une partie 
du capital de construction, sans avoir à en servir Tintérêt, que l'autre 
sera attirée par la perspective d'une dividende rémunérateur. Par 
cette raison, il ne faut penser qu'à une seule communication par 
voie de fer entre la Suisse et l'Italie. Si des circonstances toutes 
particulières ont fait surgir et soutiennent, dans ce moment encore, 
plusieurs projets de chemins de fer par les Alpes, cela n'en garantit pas 
l'exécution. Il est possible que tous restent à l'état de projets, mais 
il est absolument impossible que, d'ici à un grand nombre d'années, 
il en soit exécuté deux et même trois. 

La subvention dépend des conditions de trafic du chemin de fer 
par les Alpes, sous deux rapports; car, d'une part, elle devra être 
d'autant moins forte, que le mouvement des voyageurs et des mar- 
chandises sera plus considérable et plus productif; et de l'autre, les 
gouvernements, les municipes et les compagnies de chemin de fer 
la donneront d'autant plus volontiers, que la ligne elle-même sauve- 
gardera et favorisera un plus grand nombre d'intérêts économiques. 

Dès qu'on adopte pour le passage des Alpes les mêmes condi- 
tions de hauteur, de pentes et de courbes, la différence qui se pré- 
sente dans la difficulté et dans les frais d'exécution des projets en 
concurrence est si peu importante, que c'est la considération du 
trafic qui doit décider souverainement la question entre les divers 
tracés. Or, à ce point de vue, le Gothard l'emporte de beaucoup 
sur ses rivaux. D'après notre évaluation du produit net, le rende- 
ment du chemin de fer par le Gothard serait satisfaisant, si la sub- 
vention couvrait, comme on l'admet aussi pour le Lukmanier, les 
frais de construction du grand tunnel. 

Indiquons encore en quelque mots la différence essentielle entre 
les éléments de trafic du Gothard et du Lukmanier. 

La longueur du chemin est au premier rang des conditions régu- 
latrices du trafic ; car les prix sont en général plus bas sur la ligne 
plus courte^ et le commerce est obligé, à raison de la concurrence 
qu'il éprouve, de calculer avec tant de rigueur les prix de revient 
des marchandises, que la plus petite différence dans les frais de 
transport exerce une influence fort notable et souvent décisive. Or, 
si l'on détermine les zones de trafic des tracés alpestres selon le 
rayon de la plus courte distance de l'Italie du nord aux points prin- 
cipaux du trafic européen, la part qui en revient au Gothard est 
beaucoup plus étendue que celle du Lukmanier. 
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Mais rimportance des zones de trafic ne tient pas seulement à 
rétendue du territoire; elle dépend aussi, et dans une forte mesure, 
d'autres circonstances. 

Il faut d'abord considérer avec attention les contrées les plus 
rapprochées du chemin de fer. Elles constituent et alimentent le 
trafic local, cette source essentielle des recettes d'un voie de fer. 
Les petits voyages sont plus nombreux et se répètent plus souvent 
que les grands, et une foule de marchandises ne peuvent, à raison 
de leur nature, valeur et poids, supporter de longs trajets. Sous ce 
rapport et au point de vue qui nous occupe, la Suisse l'emporte 
donc sur tout autre pays de même étendue au nord des Alpes. Le 
plus grand nombre des cantons de la Suisse et les quatre-cinquièmes 
de sa population doivent tenir au passage du Gothard, aussi bien 
pour la communication avec le Tessin et pour le service des voya- 
geurs, que pour le commerce spécial et de transit avec l'Italie. 

L'estimation comparée des zones commerciales soulève aussi la 
question de savoir si les échanges auront lieu sur une grande 
échelle et sur quelles marchandises le commerce opérera. Les pays 
où la production est uniforme, ceux où l'industrie peu développée 
ne travaille que pour la consommation intérieure, n'auront pas un 
fort mouvement de personnes et de marchandises. C'est le cas des 
parties de la Bavière et du Wurttemberg , qui appartiennent à la 
zone du Lukmanier. Si la partie nord de cette zone, surtout la 
Saxe, produit pour l'exportation, cette circonstance est sans influence 
sensible sur le commerce avec l'Italie. C'est, au contraire, dans la 
zone de trafic du Gothard que se trouvent en abondance de riches 
éléments de trafic. Cette zone comprend Bade, YAlsace, le Palatinat, 
la vallée du Rhin, la Belgique et la Hollande, tous pays d'une industrie 
et d'un commerce très développés, et capables d'une grande con- 
sommation; elle possède, en outre, l'avantage exclusif et décisif de 
pouvoir exporter pour le nord de l'Italie des masses de fer et 
de houille. 

Le chemin de fer par le Gothard, offrant la communication la 
plus courte entre Y Angleterre et V Italie et Y Orient, trouvera aussi un 
riche aliment dans le transport des marchandises anglaises et sur- 
tout de celles dont le fret est beaucoup augmenté par la prime 
d'assurance maritime, ou dont le transport doit être effectué avec 
célérité. Et si le commerce anglais fait déjà passer par l'isthme de 
Suez espèces, soie, thé, indigo et autres marchandises de haut prix, 
ou si, dans un temps peu éloigné, il opère par ce passage des 
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transports toujours croissants de semblables marchandises, une partie 
de ce mouvement reviendra nécessairement au chemin du Gothard. 

Un autre désavantage du Lukmanier, c'est qu'il doit établir la 
communication entre l'Italie et la Bavière et le nord de l'Allemagne 
par le territoire autrichien et qu il manque de la force d'attraction 
qu'exercent les grands centres d'industrie et de commerce, et que la 
proximité de Zurich, Bâle, Mulhouse, etc. assureraient à la ligne 
du Gothard. 

Ainsi, que l'on cherche, au point de vue suisse, la meilleure 
communication avec le Tessin et l'Italie, et la ligne de transit la 
plus centrale pour les voyageurs et les marchandises; ou, au point 
de vue de l'Italie, une alimentation plus abondante de son commerce 
maritime, l'augmentation du trafic international, Timportation à bon 
marché des machines, du fer, de la houille, ces féconds éléments 
de l'industrie*; ou enfin, au point de vue général, la plus grande 
somme de trafic, cest toujours le Gothard qui mérite la préférence. 

Aussi espérons-nous que l'importance d'une communication par 
voie de fer entre la Suisse et l'Italie et la supériorité évidente de 
la ligne du Gothard sur tous ses concurrents seront reconnues de 
plus en plus, et qu'il sera pris, dans un avenir prochain, des réso- 
lutions décisives pour l'exécution de cette ligne. 



